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Guerra en el Mediterráneo: capítulo 3.” 


El último triunfo 
e Rommel 


A principios de 1942, los ataques llevados a cabo desde Malta contra 
las líneas de suministros del Afrika Korps parecían haber debilitado a 
las fuerzas alemanas. No is lll Rommel fue capaz de tomar la 


ofensiva y hacer retroceder a 


Pese a algunas acciones diversivas del Afrika 
Korps, que implicaron combates con el 8." 
Ejército británico en Gazala y Agedabia, ha- 
cia mediados de enero de 1942 las fuerzas del 
Eje se habían retirado a sus líneas defensivas 
cercanas a Al-Aqaila. La escasez de suminis- 
tros, equipo, munición, combustible, y las di- 
latadas líneas de comunicaciones que hasta 
ese momento habían re las acciones 
del Eje, gravitaban ahora sobre el 8.” Ejérci- 
to. Las fuerzas británicas se encontraban de- 
bilitadas y muy dispersas bos er de los ago- 
tadores combates iniciados el 18 de noviem- 
bre de 1941, al comienzo de la operación 
«Crusader». Por añadidura, las fuerzas del 
Mando del Oriente Medio de la RAF, a las 
órdenes del mariscal del Aire A. W. Tedder, 
se veían ahora en inferioridad numérica. 

El 24 de enero de 1942, los efectivos de la 
Luftflotte II del mariscal de campo Albert 
Kesselring consistían en 657 aviones de com- 


bate, de ellos 178 cazas Messerschmitt 
Bf 109F-4, 232 bombarderos y 71 Stuka, más 
332 aviones como reserva inmediata; las for- 
maciones de bombarderos dependientes de 
Kesselring (los II. y X. Fliegerkorps) suma- 
ban 97 aviones más en Sicilia y 129 en Grecia. 
El 19 de enero de 1942, los efectivos de la Re- 
gia Aeronautica italiana se elevaban a 720 
aviones, de los que 396 eran operacionales y 
tenían sus bases en Libia, Sicilia, Cerdeña y el 
Egeo. La V Squadra, al mando del general 

ario Amione-Cat, tenía sus bases en Libia, 
directamente enfrentadas a la Desert Air For- 
ce (DAF) del vicemariscal del Aire A. Co- 
ningham. Las unidades alemanas situadas en 
esta zona estaban al mando del mayor general 
Stefan Fróhlich, en su calidad de Fliegerfú- 
hrer Afrika: en marzo de 1942, Fróhlich fue 
reemplazado por el teniente general Otto 
Hoffman von Waldau, a consecuencia de sus 
altercados con el irascible Rommel. Después 


os británicos hasta Egipto. 


de la retirada desde la frontera egipcia, la 
Luftwaffe consiguió restablecer rápidamente 
el equilibrio en el teatro del Mediterráneo 
gracias a las prioridades recientemente acor- 
dadas: los refuerzos enviados a la Luftflotte II 
resultaron suficientes, pero a costa de retirar 
fuerzas de Alemania y la URSS. 

En enero, los efectivos de caza del Mando 
del Oriente Medio de la RAF consistían en 
536 aviones (361 operativos), distribuidos en 
13 escuadrones de Hawker Hurricane Mk I y 
Mk II, siete de Curtiss Tomahawk Mk IIB y 
Curtiss Kittyhawk Mk I, y tres de Bristol 


Las condiciones climáticas del norte de África 
resultaban nefastas para los aviones. Cuando el polvo 
y la arena no averiaban los motores, las lluvias 
torrenciales convertían las pistas en lodazales. Pero la 
Luftwaffe fue siempre un enemigo temible, con buenos 
pilotos y aviones como estos Bf 109 (foto John 
McClancy). 
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Fiat BR.20M de la 1.*? Squadriglia, 43.* 
Gruppo, 13.” Stormo Bombardamento 
Terrestre, Regia Aeronautica, con base 
en Bir Dufan (Libia) en febrero de 1942. 
En los primeros meses de 1942 el 13.” 
Stormo sufrió pérdidas muy graves y fue 
enviado a Italia para que se reequipara 

el Caproni Ca 313 de bombardeo 
ligero y reconocimiento. 


Beaufighter Mk IF; el Ejército controlaba cin- 
co escuadrones, con un total de 65 Hurricane 
Mk 1. Los bombarderos ligeros Bristol Blen- 
heim y Douglas Boston se elevaban a 246 
ejemplares (154 operativos); también había 
seis escuadrones de bombarderos medios con 
Vickers Wellington Mk IC y Mk II (105 en 
total, 79 operativos); y un destacamento de 
es que contaba con tres Boeing Fortress 

k I y cuatro Consolidated Liberator Mk 1. 
Sin duda el Mando del Oriente Medio de la 
RAF aún no disponía del mejor equipo exis- 
tente, pese a los esfuerzos de Tedder y sus su- 
bordinados por conseguirlo. 

En el aire, la mayor carta de triunfo del 
Fliegerfúhrer Afrika era el formidable Mes- 
serschmitt Bf 109F-4/Trop, en servicio con la 
JG 27 y el I/JG 53. Este avión superó neta- 
mente a todos los cazas aliados que operaban 
en el teatro bélico del Medio Oriente. En di- 
ciembre de 1941, el 3. Squadron australiano 
y el 112.” Squadron recibieron los últimos mo- 
delos de Curtiss, el ia Mk l y Mk IA, 
equivalentes a los P-40D y E de la USAAF, 
propulsados por el motor Allison V-1710-39F, 
estabilizado a 1 150 hp. Se trataba de un caza 
maniobrable y rápido (563 km/h a 4 570 m), 
pero efectivo sólo a media y baja cota, con un 
techo de servicio de 9 325 m. El armamento 
consistía en cuatro o seis ametralladoras 
Browning M2 de 12,7 mm. Pese a suponer 
una mejora considerable respecto a los To- 
mahawk, y más aún comparados con los Hu- 
rricane Mk II, el Kittyhawk tenía que apurar 
al máximo sus posibilidades para enfrentarse 
con un Bf 109F bien pilotado. Entre tanto los 
italianos no estaban ociosos, y aportaron a la 
lucha su mejor caza de la guerra, el Macchi 
C.202 Folgore. 


El contraataque de Rommel 
En un momento en que los servicios de In- 
po ¡e británicos descartaban la posibili- 
dad de una contraofensiva de Rommel, el 
Panzerarmee Afrika (nueva denominación de 
su Mando) golpeó con fuerza las líneas aliadas 
desde su posición de Al-Agqaila, en la madru- 
ada del 21 de enro de 1942: tres columnas de 
zkpfw II avanzaron a lo largo de la orilla 
norte del Uadi Faregh y amenazaron las posi- 
ciones británicas. El tiempo era típico: nubes 
bajas, lluvia y mala visibilidad, lo que en el 
desierto significaba que las pistas quedaban 
reducidas a un estado descrito por alguien co- 
mo «papilla de chocolate». La base avanzada 
de la DAF en Antelat estaba casi fuera de ser- 
vicio, pero los escasos escuadrones basados 
allí se las arreglaron para os justo a 
tiempo y consiguieron librarse del ataque ale- 
mán. El primer día, las fuerzas aéreas del Eje 
realizaron unas 260 salidas (la mitad de ellas 
protagonizadas por los Bf 109F y MC.202), 
mientras los viejos Fiat CR.42 se utilizaban 
como cazabombarderos contra los puestos de 
vanguardia. Los bombarderos en picado Jun- 
kers Ju 87B-2/Trop de la StG 3, al mando del 
mayor Walter Sigel, acompañados por los del 
Erganzungsstaffel/StG 1, atacaron distintos 
objetivos en Antelat, Apollonia, Tmimi y 
Agedabia; en los dos primeros días la Luft- 
waffe efectuó 330 salidas, pero en las siguien- 
tes jornadas el esfuerzo menguó. El 21 de 
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enero, a consecuencia de las condiciones im- 
posibles de los aeródromos no hubo oposición 
por parte de los cazas de la DAF; en los días 
siguientes se entablaron combates entre los 
Macchi C.200, MC.202, Fiat G.50 y Bf 109F-4 
del Eje y los Hurricane Mk II, Tomahawk y 
Kittyhawk de la Desert Air Force. 

El 28 de enero de 1942, los destacamentos 
de vanguardia de la 15.* y 21.* Divisiones Pan- 
zer habían llegado a Benghazi. El día anterior 
dos escuadrones de caza de la 258.* Ala de la 
RAF, con base en Mechili, atacaron tropas y 
transportes del Eje, y aunque las tormentas 
de arena dificultaron aquella tarde las opera- 
ciones, el 3.” Squadron australiano y los 112." 

250.” Squadrons ametrallaron camiones en 
as carreteras de Msus y Antelat; los Hurrica- 
ne Mk III de largo alcance del 33.* Squadron 
también se mostraron activos. Los Bristol 
Beaufighter del 272.” Squadron, armados con 
una formidable batería de cuatro cañones de 
20 mm y seis ametralladoras de 7,7 mm, reco- 
rrieron la zona situada detrás de las líneas de 
Rommel. Los Boston y los Blenheim también 
intervinieron en estas tareas, y a lo largo de la 
noche los Wellington de los 37.” y 148.” Squa- 
drons bombardearon las columnas de suminis- 
tros a retaguardia. Pese a las dificultades, los 
hombres de Coningham hicieron todo lo posi- 
ble para «acabar con esta locura». La Luft- 
waffe presentó escasa oposición durante el 
avance: sus unidades estaban muy ocupadas 
en acondicionar los aeródromos recapturados 
para instalarse en ellos. Pero el avance no se 
detuvo. El 6 de febrero de 1942, el 8.” Ejérci- 
to, que había perdido 1 390 hombres, 72 ca- 
rros de combate y más de 40 piezas de artille- 
ría, se retiró a la línea de Gazala-Bir Ha- 
cheim, y allí se estabilizó el frente hasta fina- 
les de mayo. Rommel había convertido la de- 
rrota en éxito, con lo que desbarataba las es- 
O aliadas de irrumpir en Tunicia en 
1942. 


Una pausa febril 

Ambos bandos aprovecharon el período de 
inactividad en tierra para empezar una serie 
de actividades mal coordinadas en el aire, des- 


pués de consolidar sus nuevas bases aéreas. 
Durante el período que medió entre febrero y 
abril de 1942 se efectuaron algunas operacio- 
nes de cazas particularmente encarnizadas: 
los cazas de la DAF del complejo de Gambut 
entablaron frecuentes combates en Martuba 
con los Bf 109F-4/Trop de la JG 27 y del 
TIVJG 53 del capitán Erich Gerlitz. 

El 8 de febrero un Schwarm del 3./JG 27 
tropezó con algunos Tomahawk sobre la 
bahía de Bomba, y un casi desconocido piloto 
de la Luftwaffe, el teniente Hans-Joachim 
Marseille, derribó dos, con lo que elevó su ré- 
cord personal a 40 victorias. Desde ese mo- 
mento se convirtió en el as principal de la 
JG 27: tras él aparecían el capitán Gerd Ho- 
muth y el sargento er lo Otto Schulz, que 
encabezaban un grupo de pilotos de élite tales 
como Ludwig Franzisket, Neumann, Wolf- 
gang Redlich, von Lieres, Stahlschmidt y 
otros. Pero Marseille era excepcional. Su ré- 
cord anterior había sido mediocre y estaba 
salpicado de expedientes por indisciplina, re- 
beidía e insubordinación. También ahora su 
personalidad seguía siendo individualista: era 
un mal director de caza, pero su secreto con- 
sistía en que podía hacer «hablar» a su Bf 
109F-4, y que tenía una excepcional habilidad 
en el disparo a ráfagas cortas y en el empleo 
de la deflexión. Hasta su muerte, en setiem- 
bre de 1942, sus camaradas denominaron a 
Marseille el «virtuoso sin rival del Arma de 
Caza». Los ases de la caza en el desierto no 
florecieron únicamente en el bando alemán de 
la JG 27: L.G. Schwab, Neville Duke, C. R. 
Caldwell, Jerry Westenra, J. P. Bartle, J. L. 
Waddy y M. T. Judd son algunos de los pilo- 
tos aliados que se distinguieron en este teatro. 

El 14 de febrero tuvo lugar un combate im- 
portante. A las 11.45 ocho Kittyhawk del 3.* 


La JG 27 era un formidable oponente para las fuerzas 
aéreas aliadas, incluso antes de recibir sus primeros 
cazas Bf 109F, en 1942. Con este espléndido caza, 
hombres como Marseille dieron realmente la medida 
de sus posibilidades, aprovechando su innata 
habilidad y la maniobrabilidad del avión (foto 
Bundesarchiv). 


Fiat CR.42 Falco de la 20.* Squadriglia, 
46.* Gruppo Assalto, 15.* Stormo, Regia 
Aeronautica, con base en África del 
Norte en el verano de 1942. El CR.42, 
anticuado para funciones de caza, fue 


Squadron australiano, y diez del 112.” Squa- 
dron, mandados por el oficial de vuelo Bartle, 
despegaban de Gambut para una misión ofen- 
siva: ambas secciones barrieron la zona de El 
Adem, enfilaron hacia el norte en dirección a 
Tobruk, y luego viraron al sudoeste hacia 
Acroma, con los australianos a 2440 m 
y el 112.? Squadron algo adelantado y exacta- 
mente debajo de la base de los cúmulos. Era 
la altura ideal para el Kittyhawk. Bartle dis- 
tinguió, al efectuar un giro, de 10 a 12 Macchi 
MC-.200 que volaban más bajo, y dirigió con- 
tra ellos el 112.? Squadron. En el combate que 
siguió contra Bf 109, MC.200 y Fiat G.50, la 
llamada unidad «Sharkmouth» (Boca de tibu- 
rón) reclamó 11 derribos, y los australianos 
otros tantos. En efecto, antes de que el 3.* 
Squadron australiano tomase contacto con un 
enjambre de 30 o más Ju 87 y Ju 88, seis Mes- 
serschmitt se lanzaron desde las nubes sobre 
ellos y se unieron a la batalla: más tarde los 
australianos reclamaron un resultado de 4-0-1. 
Tres Kittyhawk del 112. Squadron irrum- 
pieron en la formación de bombarderos y en- 
tablaron un encarnizado combate evolucio- 
nante que acabó a la altura de las dunas. La 
incursión del Eje, con unas 20 bajas reclama- 
das, quedó desbaratada; la cifra de derribos 
declarada más tarde fue de 20-2-10. Pero no 
siempre resultaron así las cosas para la Desert 
Air Force: el 15 de febrero, algunos Bf 109 
atacaron y derribaron dos Kittyhawk del 3.* 
Squadron australiano. Al día siguiente cinco 
Kittyhawk entablaron combate con el 1/JG 27 
cerca de El Adem, y el oficial de vuelo T. L. 
Threlkeld murió en la acción. 


La DAF se refuerza 

La elevada tasa de pérdidas a consecuencia 
de la operación «Crusader» debilitó seria- 
memte a la DAF. El Hurricane Mk I no resul- 
taba competitivo, el suministro de Tomahawk 
escaseaba, sólo llegaban un puñado de Hurri- 
cane Mk II, y los motores Allison de los nue- 
vos Kittyhawk tenían todavía problemas con 
el polvo. La fuerza de bombarderos ligeros 
también se resentía: los suministros de Mary- 
land se habían cortado, los motores de los 
Blenheim B. Mk IV y de los Boston Mk III 
resistían mal el polvo, y los nuevos Martin 
Baltimore Mk Il todavía no habían llegado. 

Para el verano, el Ministerio del Aire pre- 
tendía aumentar las fuerzas del Mando del 
Medio Oriente hasta 80 escuadrones, pero es- 
te objetivo parecía ahora inalcanzable. La pe- 
bcón urgente de bombarderos pesados no ha- 
bía encontrado respuesta: se retuvieron dos 
escuadrones de Handley Page Halifax B. 
MK Ly el Mando del Medio Oriente de la RAF 
sólo recibió un destacamento de B-24D Libe- 
rator mandado por el coronel Harry A: Hal- 
verson, con base en Fayid, a partir del mes de 
mayo. El componente de caza de la DAF su- 
frió una señe de cambios: el 221. Group (al 
mando del capitán K. B. B. Cross) controlaba 
ahora las Alas mn.” 233, 239 y 243, cada una de 
ellas de cuatro o cinco escuadro- 
nes de caza. Se introdujeron mejoras en el en- 
trenamiento de armas de los pilotos, la nave- 
zación y el ataque al suelo, y se ensayaron 
nuevas tácticas de caza combatir a los 
MC.202 y Bf 109F-4; se incorporó el radar 


GCI, y empezó a desarrollarse una forma más 
perfecta de información aérea (que con el 
tiempo llegaría a ser el control aéreo avanza- 
do táctico). Entre tanto, las unidades de Bos- 
ton Mk III se entrenaban en el vuelo en for- 
mación cerrada y practicaban el bombardeo 
concentrado desde alturas de 2 440 a 3 050 m, 
e incluso superiores. Los bombarderos ligeros 
se agrupaban ahora en el complejo de Bir al 
Baheira, muy próximo a Gambut, lo que per- 
mitía una mejor coordinación con la caza. A 
finales de mayo de 1942, algunas unidades de 
cazas acoplaron lanzabombas a sus aviones: 
entre ellos estaba el 112. Squadron, cuyos 
Kittyhawk se modificaron para transportar 
una bomba de 227 kg. 

A lo largo de la tregua, la DAF llevó a cabo 
las tareas usuales de protección avanzada, in- 
terdicción y ataques de bombardeo; estos últi- 
mos se desarrollaron preferentemente en di- 
rección a Benghazi, con los aeródromos de 
Martuba, Derna, Barce, y Tmimi, en los 
puestos preferentes de la lista de prioridades. 

El 14 de marzo de 1942 tuvo lugar un fuerte 
ataque contra Martuba Oeste, donde los cazas 
de escolta entablaron combate con la JG 27 y 
varios Macchi MC.202; estos últimos opera- 
ban por entonces con el 1.* Stormo CT, cuyos 
3,%,:8.> y 130,> es tenían su base en el 
sector de Tmimi. El Fliegerfihrer Afrika or- 
denó entonces a las unidades de caza del Eje 

ue combatieran duramente contra las incur- 
siones de la DAF y mantuvieran la superiori- 
dad aérea sobre sus bases; el 21 de marzo las 
Órdenes se cumplieron al pie de la letra, y tres 
Boston que efectuaban una incursión sin es- 
colta sobre Barce fueron derribados. En abril 
de 1942 las fuerzas al mando del Fliegerfúhrer 
Afrika tenían la siguiente composición: los 
2.(H)/14, 4.(HJ/12 y 1.(F)/121 integrados en 
el Koluft Panzerarmee Afrika en Martuba y 
Derna, en misiones de cooperación con el 
ejército y reconocimiento; el Jabostaffel/JG 3 
«Udet» y los I-1I11/JG 27 en Martuba, equipa- 
dos con Bf 109F-4/Trop (el MIG 53 había re- 
gresado a Sicilia); el 7./ZG 26 con Bf 110D-3 
en Derna; el 12./LG 1 con nueve Ju 88A- 
4/Trop en Barce; y los bombarderos en picado 


Un par de Hawker Hurricane Mk | del 237.* Squadron 
rhodesiano carretea hacia el punto de despegue pára 
una misión,en mayo de 1942. Junto al 208.” Squadron, 
esta unidad era la responsable de proporcionar 
información táctica al 8.” Ejército, en tanto que el 
reconocimiento de largo alcance correspondía al 33.” 
Squadron (foto Imperial War Museum). 


Ju 87D-1 del Stab/StG 3 y los I y IV/StG 3 en 
Berka y Martuba. 

Con la escalada de los combates sobre Mal- 
ta, las fuerzas del Fliegerfihrer Afrika se ha- 
bían debilitado relativamente. Pero bajo la di- 
rección de von Waldau los Ju 87 y Ju 88 efec- 
tuaron ataques regulares de bombardeo sobre 
los aeródromos de Fuka y Gambut, la vía fé- 
rrea y las concentraciones de tropas de van- 
guardia; por la noche arreciaron los ataques 
sobre Suez y Alejandría, con lo que aumenta- 
ron las preocupaciones de los atareados Beau- 
fighter del 89.* Squadron de caza. 

También entraron en acción los Beaufigh- 
ter del 252.” y el 272.” Squadrons. El 14 de 
abril de 1942, el 272.” Squadron realizó un 
vuelo de patrulla lleno de incidencias. A las 
12.15, cuatro Beaufighter, en dos parejas 
mandadas por el comandante de Ala W. Riley 
y el oficial de vuelo D. H. Hammond, despe- 
garon de Bir Amud para una misión de escol- 
ta; estaban a su cargo los Bristol Beaufort TB. 
Mk I del 39.* Squadron, que se dirigían a ata- 
car un convoy del Eje en aguas de Benghazi. 


En las proximidades del convoy, y mientras 
los Beaufort disparaban sus torpedos de larga 


El mayor Walter Sigel, Geschwaderkommodore de la 
StG3, se prepara para despegar en su Junkers Ju 
87D1/Trop, matriculado S7+AA. Pese a constituir una 
considerable mejora respecto al Ju 87B, que había 
equipado antes a la Geschwader, el Ju 87D todavía 
resultaba muy vulnerable frente a una oposición 
decidida de la caza (foto Bundesarchiv). 
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Curtiss Tomahawk Mk 11B del 250.” 
Squadron de la RAF, con base en el 
desierto de Libia a principios de 1942. 
La unidad sufrió serias bajas desde el 
comienzo de la ofensiva de Rommel en 
enero de 1942, y hubo de reequiparse 
con Kittyhawk antes de la batalla de 
Tobruk, en junio de 1942. 


distancia, los Beaufighter entablaron combate 
con varios Bf 110D-3 y Junkers Ju 88C-6 al 
nivel del mar: Riley y su operador de radio/ar- 
tillero, el sargento Blakeley, reclamaron el 
derribo de dos Messerschmitt antes de virar 
en dirección a Luga. Hammond y su segundo 
también se vieron envueltos en el combate. 
Los Beaufort perdieron dos aparatos en el 
ataque y tres más al tropezar con Bf 109F 
cuando se aproximaban a Malta. 

Las tácticas alemanas cambiaron después 
de esta acción y los Bf 109F-4, con depósitos 
auxiliares de combustible de 300 litros, se en- 
cargaban de la escolta. Merece una mención 
especial el MM/KGzbV I, que entonces era el 
Gruppe de transporte con base permanente 
en el Mediterráneo: sus efectivos de unos 50 
Ju 52/3m sufrieron un duro desgaste, ya que 
volaban con toda clase de condiciones atmos- 
féricas y a menudo sin escolta, por lo que pa- 
garon un alto tributo en hombres y aviones. 


Ofensiva en Gazala 

En mayo de 1942 era indudable que se pre- 
paraba alguna acción: el incremento de las 
misiones frei Jagd por parte de la JG 27 resul- 
taba patente, pero apenas se registraban acti- 
vidades de los bombarderos y Stuka. El Flie- 
gerfúhrer Afrika estaba acumulando silencio- 
samente fuerzas después del clímax de la 


ofensiva de Malta, en tanto que la V Squadra 
de Libia se reforzaba con la llegada de los 
Macchi MC.202 Folgore del 4.” Stormo CT. 
Durante la tercera semana de mayo se pro- 
dujo una escalada de las operaciones de la 
StG 3 del mayor Walter Sigel, y el X. Flieger- 
korps envió los Ju 88 de la Lehrgeschwader 
Nr 1 desde Eleusis y Heraklion para bombar- 
dear las posiciones de las tropas británicas. 
Como respuesta, la DAF designó objetivos 
estratégicos a sus bombarderos. Para compen- 
sar la superioridad numérica y cualitativa de 
la Luftwaffe, los Boston, Blenheim, Welling- 
ton y Baltimore arrasaron los aeródromos de 
Tmimi y Martuba: el 26 de mayo de 1942 se 
arrojaron 160 t de explosivos sobre la base de 
la JG 27 en Martuba. Pero ese mismo día el 
Panzerarmee Afrika inició su nueva ofensiva: 
la pausa había acabado. 

La serie de acciones que se inició el 26 de 
mayo con una finta del Gruppe Crúwell, y que 
amenazó la penetración en el norte (sector de 
Gazala-Sidi Muftah), culminaría para desgra- 
cia del 8.” ejército, con la pérdida de Tobruk y 
la retirada hasta la frontera egipcia. 

Durante las operaciones iniciales la DAF 
realizó numerosas salidas tácticas a baja cota, 
en particular contra los blindados de las 15.* y 
21.* Divisiones Panzer, que amenazaban re- 
basar las posiciones aliadas por el flanco sur 


(área de El Adem-Bir Hacheim); entre el 26 y 
el 29 de mayo la DAF perdió dieciséis avio- 
nes, la Luftwaffe diez y la V Squadra siete. El 
30 de mayo de 1942 se inició la llamada batalla 
del Caldero: de 35 a 40 Ju 87D de la StG 3, 
normalmente con una cobertura superior a 
cargo de Bf 109F-4, batieron una y otra vez las 
posiciones británicas; al día siguiente fueron 
derribados tres Bf 109F-4 y dos Ju 87D, pero la 
DAF perdió 16 aviones. En los cinco días que 
siguieron al comienzo de la ofensiva del Eje, 
las unidades al mando de Coningham realiza- 
ron más de 1 500 salidas; pero la pérdida de 
50 aviones sobre un total de 250 operativos 
era de gravedad extrema. Si se quería salvar la 
DAF, era necesario economizar fuerzas. 

La escasez de nuevos Kittyhawk ensombre- 
cía aún más el cuadro, cuya única pincelada 
alegre consistió en la llegada al desierto de los 
anhelados Spitfire: los Spitfire Mk VC Trop 
del 145.2 Squadron, al mando del jefe de 
Squadron C. N. Overton, empezaron a operar 


El elemento principal de las unidades británicas de 
bombardeo en Libia era el Vickers Wellington. Aquí 
aparece un Mk IC del 37.* Squadron. Esta fuerza de 
bombarderos medios jugó un importante papel en las 
incursiones sobre las líneas de comunicaciones, 
convoyes de suministros y almacenes del Eje (foto 
Imperial War Museum). 


Curtiss Kittyhawk Mk Il del 112.? 
Squadron de la RAF, con base en 
Mechili (Libia) en enero de 1942. Esta 
unidad, caracterizada por la insignia en 
forma de «mandíbula de tiburón», fue 
una de las primeras en recibir el 
Kitty Mk l, que ofrecía mejores 
prestaciónes que los tipos anteriores, 
pero aún * era un competidor real para 
el Bi 109F. 


desde Gambut la primera semana de junio. 
Estos aviones eran capaces de medirse con los 
Bf 109F, y normalmente se utilizaban como 
cobertura superior de las patrullas de Hurrica- 
ne y Kittyhawk. 


La agonía de Bir Hacheim 

Cuando Rommel lanzó sus fuerzas sobre la 
línea de Gazala se produjeron intensos com- 
bates en las áreas Knightsbridge y el Caldero; 
después de rebasar por el flanco las principa- 
les posiciones británicas, el Panzerarmee 
Afrika se situó ante las posiciones fortificadas 
de la extremidad sur de la línea: allí, en Bir 
Hacheim, se encontraba la 1.* Brigada de la 
Francia Libre, al mando del general Koenig. 
El 1.” de junio de 1942 la Luftwaffe inició la 
reducción de Bir Hacheim, desencadenando 
contra ella todos los efectivos de la Stukages- 
chwader Nr 3, con la JG 27 y el IIVJG 53, 
apoyados por el X. Fliegerkorps desde Creta. 
Las tormentas de polvo obstaculizaron las 
operaciones los dos primeros días. El 3 de ju- 


El Martin Baltimore Mk ll, una vez equipado con 
puestos dorsales de tiro, fue un arma útil para los 
Aliados en África del Norte. Sus dos principales 
usuarios fueron los 55.* y 223.* Squadrons, con 
efectivos que se hallaban entre 12 y 18 aparatos 
(foto Imperial War Museum). 


nio, el machaqueo de la StG 3 y la LG 1 fue 
continuo; a mediodía una segunda oleada de 
los Ju 87D-1 de Sigel se reunió con la JG 27 de 
Tmimi, al tiempo que los Bf 109 tomaban sus 
posiciones de cobertura. Exactamente a las 
12.22 se entabló combate con una unidad de 
Kittyhawk, y después apareció en escena el 
5.* Squadron sudafricano. En la melée subsi- 
guiente, el teniente Marseille del 3./JG 27 re- 
clamó seis Kittyhawk, todos ellos confirmados 
por su Rottenflieger (segundo), el sargento 
mayor Rainer Pottgen. Tres días más tarde 
Marseille recibió las Hojas de Roble para su 
Cruz de Caballero, por sus 75 victorias. El es- 
fuerzo realizado por la Luftwaffe contra To- 
bruk y Bir Hacheim sería a la postre la reac- 
ción más poderosa del Eje a lo largo de toda 
la guerra del desierto: se mantuvo un ritmo de 
300 o 350 salidas diarias durante una semana, 
de las que los Stuka realizaron más o menos 
100 y los Jagdgruppen de 150 a 200. Por su 
parte la DAF alcanzó un récord de 478 salidas 
el 8 de junio. Pero la situación se hizo insoste- 
nible: la noche del 10 al 11 de junio cesó la 
valerosa resistencia de las fuerzas de Koenig, 
y comenzó la retirada. 

La Luftwaffe se volvió entonces contra To- 
bruk y su guarnición cercada, al mando del 
mayor general H. B. Klopper, cuya 2.* Divi- 
sión Sudafricana había relevado a los austra- 


z 


lianos. Todas las unidades de la Luftflotte II, 
bajo la dirección personal de Kesselring, se 
volcaron en la batalla. Los Messerschmitt 
continuaron anotándose victorias, y Marseille 
reclamó su derribo número 101. 

Al amanecer del 20 de junio de 1942 llegó el 
comienzo del fin para Tobruk: a lo largo de 
todo el día, formaciones de Ju 87D y Ju 88A-4 
se descolgaban del cielo para bombardear y 
ametrallar el perímetro defensivo, mientras 
los Bf 109, MC.202 y Fiat G.S0 utilizaban sus 
ametralladoras y bombas ligeras en continuos 
ataques en rasante. A las 12.00 las tropas ale- 
manas se habían infiltrado en el interior del 
perímetro defensivo de Tobruk, y a la mañana 
del día siguiente Klopper se rindió y fue hecho 
prisionero con 32 220 soldados británicos. La 
pérdida de Tobruk significó un golpe terrible 
para los Aliados; ahora, no parecía haber nin- 
gún obstáculo para que Rommel avanzase 
hasta Egipto, el canal de Suez o más allá. 


Próximo capítulo: 
Malta: la 
batalla final 


Grandes Aviones del Mundo 


Fouga Magister 


El Magister, primer entrenador a reacción diseñado para enseñanza 
básica de pilotos, constituyó uno de los pocos productos realmente 
logrados de la industria aeronáutica francesa de la inmediata 
posguerra. Se espera que continúe en servicio hasta entrada la 
década de los noventa. 


El Fouga Magister fue el primer entrenador básico del mundo pro- 
pulsado a reacción, así.como el primer entrenador ligero a reacción 
de cualquier tipo que pidiera una fuerza aérea. Los anteriores avio- 
nes de este tipo consistían en conversiones de cazas, como el Glos- 
ter Meteor T.Mk 7 y el Lockheed T-33, o grandes y potentes avio- 
nes con elevados costos de operación tales como el Fokker S.14 y el 
Fiat G.80. 

Etablissements Fouga et Cie. abrió su división aeronáutica en 
1936, construyó un aeródromo en Aire-sur-Adour, región de Lan- 
des, y a partir de 1945 restauró y mejoró su modesta factoría de 
sólo 14 000 m?. La compañía se dedicaba principalmente a la fabri- 
cación de veleros y planeadores, y a la reparación y revisión de 
aviones con motor, pero en la primavera de 1949 puso en vuelo un 
avión diferente a cuantos existían hasta entonces. La cercana com- 
pañía Turboméca había construido un pequeño turborreactor, el 
Piméné, de 110 kg de empuje, y sugirió a Fouga que construyera 
un avión para incorporar su planta motriz. La compañía instaló el 
Piméné en la sección central del fuselaje del velero Fouga C.M.8, 
un elegante avión construido en madera, añadió un sistema de 
combustible y mandos, modificó el tren de aterrizaje fijo en tán- 
dem y le añadió frenos, y lo puso en vuelo por primera vez y con 
éxito, con la denominación de C.M.8R Sylphe, el 14 de julio de 
1949. Fouga construyó una serie de Sylphe modificados, los Cyclo- 
pe de alas acortadas y mayor velocidad, los acrobáticos Midjet y 
una serie de C.M.88 Gemeaux, constituidos por dos fuselajes de 
Cyclope, cada uno con su propia unidad de cola en mariposa, uni- 
dos por un ala común. Los primeros Gemeaux llevaban un Piméné 
en cada fuselaje, pero las cuatro últimas variantes incorporaban un 
solo motor mucho más potente instalado sobre la sección central 
alar. Los Gemeaux IV y V fueron los primeros aviones del mundo 
propulsados por turbofan. 


En 1948, antes de la aparición de estos aparatos, Fouga propuso 
al Ministerio del Aire en París la realización de un diseño para un 
entrenador ligero a reacción. Fue designado C.M.130R; la R por 
ser la versión a reacción (réaction) del C.M.130, y las iniciales 
C.M. por el director técnico Robert Castello y por el director de la 
división aeronáutica Pierre Mauboussin. La propuesta resultaba 
atractiva pero debía mejorarse. En efecto, la originaria adopción 
de dos turborreactores Turboméca Palas de 150 kg de empuje uni- 
tario, hacía que las prestaciones resultaran pobres, ya que a los dos 
pilotos con el equipo militar de vuelo, había que añadir los sistemas 
de radio, los elementos necesarios para accionar los mecanismos 
del aparato y la presurización de la cabina. Castello y Mauboussin 
acordaron aumentar las dimensiones y cambiar los motores por los 
Marboré de 400 kg de empuje, los más potentes de Turboméca. Se 
decidió asimismo construir el aparato enteramente en metal, lo que 
significaba un reto para una pequeña empresa que nunca había 
trabajado en revestimientos metálicos resistentes. Esta versión de 
mayor tamaño y motor más potente recibió la denominación 
C.M.170R: en un principio estaba prevista para entrenamiento de 
pilotos de caza. 


Un paso radical 


El Ministerio aceptó el diseño y en diciembre de 1950 suscribió 
un contrato con Etablissements Fouga para la realización de tres 
prototipos. Si se tiene en cuenta que los entrenadores utilizados 
hasta entonces por la Armée de P'Air eran tradicionales aparatos 
de motor alternativo, como el North American Harvard y los de la 
familia Morane Saulnier M.S.474/479, y que ninguna otra fuerza 
aérea había pensado en el empleo de entrenadores básicos a reac- 
ción, se verá cuán radical era el paso que se daba y la importancia 


El primer prototipo era casi idéntico a los Magister de serie, excepto por la estrechez 
de los formeros estructurales de las cubiertas. La fotografía es del 26 de junio de 
1952; de ser correcta la fecha, el avión salió de factoría un mes antes de su primer 
vuelo, que tuvo lugar el 23 de julio. 
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Uno de los principales usuarios del Magister fue la nueva Luftwaffe. Su base 
principal fue Landsberg, que acogía a la Flugzeugfihrerschule (escuela de vuelo) A. 
El avión en primer plano era el tercero de los 210 construidos bajo licencia por 
Flugzeug-Union Súd, un consorcio formado por Heinkel y Messerschmitt. 


Al igual que la Luftwaffe de Alemania 
Occidental, la Marineflieger (arma 
aeronaval) empleó los Magister en 
entrenamiento de pilotos, equipando 
una unidad que formaba parte de la MFG 
1 de Schleswig. Este ejemplar estuvo en 
un primer momento en servicio en la 
Luftwaffe. Hoy en día, el entrenamiento 
de pilotos tiene lugar en EE UU. 


de las posibles consecuencias, que para Fouga eran considerables, 
ya que las inversiones en materias primas para las aleaciones lige- 
ras, utillaje especial y equipo para anodización, desoxidación, re- 
machado, corte y montaje de aviones metálicos estaban por encima 
del presupuesto de la compañía, pero el C.M. 170R debía fabri- 
carse. 

El contrato se firmó el 27 de junio de 1951, cuando se habían 
completado los diseños de ingeniería y se había iniciado la fabrica- 
ción de los componentes. En 1952, se terminó el primer prototipo, 
que realizó su vuelo inaugural el 23 de julio de ese mismo año. El 
avión, que no había sido pintado a excepción de su nombre cuida- 
dosamente rotulado en negro, parecía y resultó bueno, y presenta- 
ba una sorprendente similitud con los cientos de Magister que le 
siguieron más tarde. El segundo ejemplar fue el primero que adop- 
tó depósitos de punta alar, mientras que el tercero se probó con 
una unidad de cola convencional, al objeto de comparar las dos 
configuraciones. 

Como rasgos detinitorios del Magister destacaban sus alas de 
gran envergadura y sus aterrizadores muy cortos, características 
muy normales para una compañía más acostumbrada a la fabrica- 
ción de veleros que de cazas. La estructura era enteramente de 
revestimiento resistente de alta calidad, con remaches enrasados. 
La relación entre el espesor y la cuerda alar era considerable, no 
menos de un 19 por ciento en la raíz ni de un 12 por ciento en la 


Fouga Magister 


Casi todos los Magister israelíes volaron 
armados y fueron empleados a menudo 
en misiones de primera línea. Incluso 
este vistoso aparato de la patrulla 
acrobática de la Heyl Ha'Avir lleva las 
ametralladoras y la totalidad del equipo 
especial instalado en los restantes 
Magister israelíes. 


punta, con sección NACA 64 y diedro neutro. Los motores se ins- 
talaron semihundidos en los costados del fuselaje, inmediatamente 
detrás del ala, y alimentados por tomas de aire emplazadas frente a 
los bordes de ataque alares. Esta instalación requería formeros en 
D, por cuyo centro pasaban los conductos de las tomas de aire, 
pero con esta solución se mejoraba la accesibilidad a los motores y 
eliminaba los problemas de pilotaje resultantes de la asimetría en 
los monomotores. 

Ciñéndose a las exigencias de su cliente, el Magister incorporó la 
tradicional disposición de asientos en tándem. En la actualidad la 
cabina del instructor suele estar en una posición algo elevada con 
respecto a la del alumno y resulta más que probable que se exijan al 
Magister asientos eyectables, pero este aparato difícilmente podía 
ser más simple, excepto en la presurización, de la que carecían el 
Meteor Mk 7 o el Jet Provost anterior a 1967. Las cabinas del Fou- 
ga Magister contaban con amplias cubiertas individuales abisagra- 
das hacia atrás que podían desprenderse en caso de emergencia. La 
resistencia de los arcos estructurales de las cubiertas fue uno de los 
pocos puntos que debieron modificarse a consecuencia de los 


El Magister fue particularmente popular en las patrullas acrobáticas de distintas 
fuerzas aéreas, merced a su consumo de combustible excepcionalmente bajo y su 
maniobrabilidad. En la foto, un par de ejemplares de la Patrouille de France volando 
en una posición característica (foto Peter R. March). 
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La diferencia más obvia entre este entrenador naval a reacción C.M. 175 Zéphyr y 
los demás Magister radica en las cubiertas deslizables hacia atrás, que permiten las 
operaciones a bordo de portaviones con las cabinas abiertas. Otro cambio 
importante son los aterrizadores de mayor carrera de amortiguación. 


desarrollos de vuelo; las cubiertas de serie poseían una mejor resis- 
tencia estructural. Una zona fija vidriada entre las dos cabinas y 
otra detrás del instructor completaban el conjunto, mientras que al 
instructor se le facilitaba la visibilidad hacia adelante con la adición 
de un periscopio, presente ya en el aparato durante las primeras 
evaluaciones de vuelo. 

El combustible iba alojado en dos depósitos ubicados en el fuse- 
laje, uno de 475 litros y otro de 225, capacidad que podía incremen- 
tarse gracias a dos depósitos fijos en la punta alar de 125 litros cada 
uno. Éstos últimos podían sustituirse por otros de 230 litros cuando 
se realizaban vuelos de traslado. La cola en mariposa, inusual en 
aviones de serie a excepción del Beech Bonanza, tenía un ángulo 
de 110 y resultaba característica por las prominentes masas de ba- 
lance situadas casi en la punta de los timones de profundidad. Los 
bordes de ataque alares eran fijos, pero los de fuga contaban con 
flaps ranurados de amplia cuerda y alerones compensados, así co- 
mo aerofrenos estilo velero situados a media cuerda en el extradós 
e intradós. Messier se encargó de la producción del aterrizador de- 
lantero, de accionamiento hidráulico, el mismo sistema utilizado en 
los frenos de las ruedas, los aerofrenos y los flaps. Desde el princi- 
pio se previó la instalación de instrumentos para el vuelo sin visibi- 
lidad, vuelo nocturno, radio VHF y un radiocompás. SNECMA 
proveyó el sistema de acondicionamiento de aire para las cabinas. 

Ya desde los primeros momentos se previó la instalación de ar- 
mamento ligero, especificado en las 10 siguientes máquinas de pre- 
serie, que se pidieron en junio de 1953. Al mismo tiempo Fouga se 
preparaba para hacer frente a los pedidos con destino a la Armée 
de Air. El primer pedido de serie, para 95 ejemplares, se firmó el 
13 de enero de 1954, por una época en que Fouga inauguraba una 
factoría mayor en Toulouse-Blagnac. El primer ejemplar de pre- 
serie voló el 7 de julio de 1954, al que siguió el primero de serie el 
29 de febrero de 1956. A comienzos de 1957 se recibieron en las 
escuelas de l'Armée de l'Air los primeros Magister; los que les 
siguieron exteriormente eran casi idénticos, y muchos de ellos con- 
taban con alerones asistidos y provisión para dos ametralladoras de 
7.5 mm, visor giroscópico y cuatro cohetes subalares. Se entrega- 
ron otros cinco aviones al Centre d'Essais en Vol de Brétigny e 
Istres. El Magister se reveló especialmente bueno y la Armée de 
P'Air utilizó bastantes unidades, a las que deben sumarse los distin- 


Valmet OY de Finlandia construyó los Magister en sus talleres en Tampere; en la 
actualidad Valmet se ocupa del montaje de BAe Hawk. Este ejemplar fue 
fotografiado en Tampere, pero las tres bases de Magister fueron Kuopio-Rissala, 
Rovaniemi y la escuela de ataque (ametralladoras/cohetes) de Pori. 
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tos ejemplares empleados en programas de pruebas y desarrollo, y 
los 20 asignados a la patrulla acrobática nacional, la Patrouille de 
France. 

El Magister se presentó como el avión adecuado en el momento 
apropiado, por lo que se vendió bastante bien en el mercado de 
exportación. Uno de sus primeros y mayores usuarios fue la renaci- 
da Luftwaffe germanooccidental, que en 1955 seleccionó al Magis- 
ter como su entrenador básico. La cantidad de ejemplares que se 
pidió resultó suficiente para su objetivo: iniciar la reconstrucción 
de la industria aeronáutica nacional con vistas a su producción. 
Mientras se llevaban a cabo esos menesteres, Fouga entregó 62 
aparatos directamente desde Toulouse. En 1958 la Flugzcug-Union 
Siid, en la que Messerschmitt era parte importante, completó la 
construcción de su factoría y utillajes y empezó la producción de 
188 Magister bajo licencia. 

Los Magister han servido en muchas fuerzas aéreas. Los países 
que compraron aviones nuevos a Francia fueron Brasil (7 Super 
Magister, de los que hablaremos luego), Israel (16), Austria (18), 
Finlandia (20), Bélgica/Países Bajos (48, de los cuales los belgas 
emplean en la actualidad los que quedan), Camboya (4), Congo/ 
Léopoldville (6) y Líbano (4). Algunos Magister de segunda ma- 
no, otros que pertenecieron a la Armée de PAir, aunque la mayo- 
ría fueron ex Luftwaffe, se reacondicionaron por Aérospatiale y se 


de HF y VHF. 


Corte esquemático del Aérospatiale (Fouga) C.M. 170 Magister 


Otro país cuya patrulla acrobática 
nacional emplea los Magister es Brasil, 
cuya Fuerza Aérea utiliza los más 
potentes C.M.170-2 Super Magister. La 
patrulla acrobática es la Esquadrilha da 
Fumaga; el Magister es conocido en 
Brasil como T-14. Nótense las antenas 


Pocos aviones pueden rivalizar con el 
Magister en popularidad entre los 
equipos acrobáticos. La patrulla 
acrobática de la Force Aérienne Belge 
fue Les Diables Rouges/Rode Duivels; 
las superficies inferiores de sus aviones 
iban pintadas en los colores de la 
bandera nacional. Este ejemplar lleva el 
León Real en el lado de babor. 


1 Ventana acristalada 43 Visor periscopio 73 Martinete hidráulico flap Registros acceso al 113 Conducto escape 
2 Luz aterrizaje 44 Periscopio visión delantera del 74 Eje torsión flap alojamiento equipo en fuselaje 114 Turborreactor de flujo 
3 Bocachas ametralladoras instructor 75 Railes guía flap Costilla sección trasera centrifugo Turboméca 
4 Luz carreteo 45 Sección central fija cubierta 76 Vidriado trasero cubierta fuselaje Marboré IIA 
5 Fijación articulación aterrizador 46 Cubierta cabina trasera 77 Radio compás (SFR.NRAG 2A) Tobera motor estribor 115 Costilla anular bancada motor 
delantero 47 Asiento instructor 78 Depósito flexible principal, 475 Depósito combustible vuelo 116 Unidades accesorias motor 
6 Amortiguador por palanca 48 Mamparo trasero presurización litros invertido 117 Toma aire compresor 
7 Rueda de proa 49 Separador capa límite 79 Boca llenado combustible Unidad acondicionadora aire 118 Conducto toma aire 
8 Ametralladoras MAC.52 de 7,5 50 Toma aire motor babor 80 Depósito hidráulico cabina 119 Carenado raíz alar 
mm + 51 Conducto toma aire 81 Regulador presión hidráulica Unidad diferencial mando 120 Alojamiento aterrizador 
9 Tolvas munición, 200 disparos 52 Conducto purga capa límite 82 Rejillas aire refrigeración estabilizadores 121 Eje torsión flap 
por arma 53 Fijación larguero delantero 83 Góndola motor estribor 122 Larguero trasero 
10 Colector abrazaderas 54 Costilla fijación larguero al 84 Toma aire refrigeración 123 Sección interna del flap tipo 
proyectiles fuselaje generador Fowler 
11 Conexión toma tierra 55 Depósito flexible delantero, 225 85 Bomba hidráulica 
12 Depósito fluido deshielo litros 86 Generador 
parabrisas 56 Unidad radio VHF (SARAM 87 Batería 
13 Mamparo delantero S.52 y LMT-ERL 3401-C) 88 Mástil antena radio 
presurización 57 Punto articulación cubierta 89 Caja distribución sistema 
14 Sub-costilla soporte aterrizador 58 Fijación articulación aterrizador eléctrico 


y ametralladoras 


principal estribor 


15 Registrador datos 59 Varilla mando alerón 
16 Acumulador hidráulico 60 Aerofrenos, en intradós y 
17 Tubos pitot extradós 
18 Atomizador fluido deshielo 
parabrisas 
19 Pedales timón dirección 


mM 
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Piso cabina 


124 Martinete hidráulico flap 

125 Paneles aerofreno babor 

126 Sección externa flap 

127 Escuadra guía aerodinámica 
ala babor 

128 Compensador alerón 

96 Fijación delantera estabilizador 129 Válvula flujo compás 

97 Fijación larguero principal girosincronizado 


estabilizador 130 Estructura alerón babor 
98 Estructura estabilizador 131 Válvula purga combustible 
estribor, un larguero y costillas 132 Boca llenado combustible 
99 Masa balance timón 133 Depósito punta alar babor, 125 
profundidad/dirección litros 
100 Estructura timón 134 Vástago fijación depósito 
profundidad/dirección punta alar 


101 Compensador estabilizador 135 Luz navegación babor 


Palanca mando 

22 Sincronizador frenos 
hidráulicos ruedas 

23 Panel instrumentos 

24 Compás reserva 

25 Parabrisas 

26 Mira reflectora 

27 Cubierta cabina delantera 


102 Actuador eléctrico 


136 


Conducción transfusión 


compensador combustible 

Estabilizador babor 137 Costillas sección externa alar 
Masa balance timón 138 Misil aire-superficie Nord 
profundidad/dirección AS.11 

Luz navegación cola 139 Adaptador lanzamiento misil 
Varillas mando timón 140 Soporte subalar 
profundidad/dirección 141 Costilla borde ataque 


Costillas fijación estabilizador 
Parachoques/rueda cola 
Aleta ventral 

Dorso tobera 

Tobera motor babor 

Paneles desmontables 
góndola motor 


Varilla mando alerón 

Larguero principal 

Fijación articulación del 
aterrizador 

Martinete hidráulico retracción 
Pata aterrizador 
Articulaciones amortiguación 
Compuerta rueda 

Rueda babor 


28 Resorte cubierta 
29 Consola lateral estribor 
30 Palancas mando gases 
31 Articulación mando 
32 Estribo delantero 61 Martinete hidráulico aerofreno 
33 Costilla estructural cabina 62 Articulaciones interconexión 
34 Ralles soporte asiento 63 Tubo torsión alerón 
35 Consola lateral babor 64 Sección externa alar estribor 
36 Asiento delantero 65 Depósito punta alar, 125 litros 
37 Ameses seguridad 66 Luz navegación estribor 
38 Botellas oxígeno 67 Boca llenado combustible 
39 Mianija liberación cubierta en 68 Alerón estribor 
emergencia 69 Masas balance alerón 
O Estribo trasero 70 Compensador alerón 


71 Escuadra guía aerodinámica ala 


1069 


Grandes Aviones del Mundo 


Aérospatiale (Potez Air Fouga) Magister 


Especificaciones técnicas Dimensiones: envergadura (con depósitos de punta alar) 
C.M.170 Magister 12,15 m; longitud 10,06 m; altura 2,80 m; superficie alar 
Tipo; reactor biplaza de entrenamiento 17,30 m? 

Planta motriz: dos turborreactores Turboméca Marboré Armamento: capacidad para dos ametralladoras de 7,5 
HA, de 400 kg de empuje 0 7,62 mm en el morro, con tolva de 200 disparos; los 
Prestaciones: velocidad máxima 650 km/h al nivel del soportes subalares pueden ser equipados con dos 

mar, 715 km/h a 9 145 m; velocidad inicial de trepada lanzadores Matra 181 (cada uno con 18 cohetes de 37 

1 020 m por minuto; techo de servicio 11 000 m; mm), dos bombas de 50 kg, dos misiles AS.11 o 
autonomía (a 9 145 m y con reserva) 925 km similares o dos cohetes aire-superficie de 25 kg 


Pesos: vacío 2 150 kg; máximo en despegue 3 200 kg 


Desde 1972 los Magister del equipo 
acrobático nacional francés, la 
Patrouille de France, están pintados en 
esta atractiva librea azul. Han sido 
desprovistos del periscopio del 
instructor y se les ha instalado los 
generadores fumígenos 
rojo/blanco/azul, además de otras 
pequeñas modificaciones. Cada avión 
luce el emblema de la Patrouille y los 
nombres del piloto y el jefe de 
tripulación. Los Magister de la Armée de 
l'Air han sido reconstruidos por 
Aérospatiale a fin de prolongar su vida 
operativa. Este hecho resulta algo 
paradójico, dado que ya en 1969 la 
predecesora de la compañía, Sud- 
Aviation, estaba ocupada en el diseño 
del entrenador avanzado a reacción E 
650 para reemplazar al Magister, y una 
década después volaba el Fouga 90, del 
que se esperaba que se convirtiese en 
sucesor del C.M.170-1. 


"Y 


La Force Aérienne Libanaise jugó 

un papel poco relevante en la crisis que 
ha afectado al país a partir de los años 
setenta. Este C.M.170, el 501." 
construido en Francia (sin contar los tres 
prototipos), lleva su numeral en el 
costado de estribor del morro y está 
desprovisto de armamento. 


sirvieron a Líbano (4), Argelia (28), Marruecos (24), Ruanda (3), 
Camerún (4) y Togo (5). Muchos de estos países emplearon los 
Magister en la doble misión de entrenamiento y ataque al suelo. 

La Aéronavale francesa adoptó el Magister como reactor de en- 
trenamiento básico y también como entrenador de operaciones en 
portaviones. El C.M.175 Zéphyr se desarrolló en forma de Magis- 
ter con gancho de apontaje, equipamiento naval y protegido par- 
cialmente contra la corrosión; tras las fructíferas evaluaciones de 
dos prototipos, entre 1959 y 1962, se entregaron un total de 30. A 
partir de 1960, la fabricación en Francia se encaminó casi por ente- 
ro hacia el nuevo Super Magister que, con la designación C.M. 
170-2, difería de los anteriores en que iba equipado con motores 
Marboré VI de 480 kg de empuje unitario. De esta variante se 
vendieron a Brasil 7 ejemplares y constituyó el último lote de 130 
Magister para la Armée de P'Air. A mediados de los setenta se 
vendieron 12 aparatos de segunda mano a Libia y en 1976/77 el Air 
Corps irlandés adquirió seis unidades para sustituir a los de Havi- 
lland Vampire Trainers en funciones de entrenadores armados. 

En 1958 Air Fouga, según la nueva denominación de la empresa, 
fue absorbida por el grupo Potez, que a su vez fue absorbido, en 
1967, por Sud-Aviation, que en 1970 se fusionó con Nord-A viation 
para crear Aérospatiale. En Francia, la producción de los nuevos 
Magister se completó en 1962, pero en ese momento ya comenzaba 
en otros dos países bajo licencia. A fines de 1958 se aprobó la venta 
de la licencia a Finlandia, y entre 1960 y 1967 la Valmet OY de 
Tampere construyó un total de 62 C.M.170. Actualmente siguen 
empleándose, con un consumo específico de combustible inferior 
al de los MiG-15UTI, aunque se han completado con los mejor 
capacitados BAe Hawk. 

La otra licencia de fabricación se vendió a Israel. Este país nunca 
había fabricado un aeroplano y la elección del avión que debería 
introducirles en la industria aeronáutica fue objeto de amplias dis- 
cusiones. Se precisaron inmensos esfuerzos para proporcionar a la 
factoría de Lod el personal capaz de desempeñar las tareas necesa- 
rias para transformar miles de planos, materias primas y compo- 
nentes importados en un Magister. Para facilitar este trabajo, o 
quizá dificultarlo, se introdujeron 109 cambios en la ingeniería del 
aparato, de los que el más importante consistió en la adopción de 
alerones de mayor superficie de accionamiento manual. 

Para empezar, Bedek importó casi todos los componentes de Fran- 
cia, y el 7 de julio de 1960, en una importante ceremonia se entregó 
el primer avión montado en Israel a la Heyl Ha”Avir, las Fuerzas 
Aéreas israelíes. La fabricación íntegra por parte israelí comenzó 
en 1962, los 16 primeros equipos de componentes fueron suminis- 


Aun cuando presenta un obvio parecido con el Magister, el Aérospatiale Fouga 90 es 
un avión sustancialmente diferente. Ha tropezado con el inconveniente de la falta de 
un comprador nacional, puesto que la Armée de l'Air decidió reacondicionar sus 
viejos Magister a fin de alargar su vida operativa hasta 1990 (foto Aérospatiale). 


e mm. sl 


AE 


Prácticamente olvidado en la actualidad, el Potez-Heinkel C.M.191 fue un atractivo 
avión de enlace o ejecutivo cuya cabina fue ampliada a cuatro plazas. Heinkel llevó 
a cabo gran parte del diseño y montó el prototipo que, con matrícula civil D-9504, 
hizo su primer vuelo el 19 de marzo de 1962. 


trados por Air Fouga. Los posteriores Magister fueron construidos 
en su totalidad en Israel, excepto las alas, que, al menos durante el 
primer año, fueron suministradas por la Heinkel alemana (miem- 
bro de Flugzeug-Union Súd). Hacia 1967, año en que Bedek se 
convirtió en IAI (Israel Aircraft Industries), la Heyl Ha'Avir con- 
taba con 45 Magister, que fueron empleados intensamente durante 
la guerra de los Seis Días. 

En Israel se produjeron unos 50 ejemplares, lo que elevó el total 
de Magister hasta 929, y otros muchos de segunda mano fueron 
adquiridos a Francia y Alemania, pues durante los años setenta se 
procuró conservar permanentemente un número de 80 aparatos. 
Muchos de los Magister producidos por IAl incorporaron aviónica 
de fabricación israelí, utilizaron ampliamente la fibra de vidrio en 
la estructura secundaria y llevaron protección limitada contra el 
fuego de armas portátiles. Durante la década de los sesenta IAI 
vendió Magister armados y reacondicionados a El Salvador (9), y 
Uganda (8), y posiblemente también a otros países. A partir de 
1980 IAI empezó a revisar todos los Magister israelíes a fin de 
adaptarlos para su empleo durante los años noventa. Se introduje- 
ron 300 cambios de ingeniería para reducir los problemas de man- 
tenimiento, mejorar las prestaciones y los instrumentos de la cabi- 
na y optimizar los sistemas. El primer IAI Improved Magister fue 
entregado a la Heyl Ha”Avir en 1981. 

Desgraciadamente para Aérospatiale, la Armée de l'Air ha op- 
tado exactamente por la misma solución. Esta decisión anuló un 
importante mercado potencial para un sustituto del Magister. Sin 
embargo Aérospatiale produjo este sustituto, el elegante Fouga 90, 
que voló el 20 de agosto de 1978. Inequívocamente derivado del 
Magister, el Fouga 90 tenía cabinas escalonadas con asientos eyec- 
tables Martin-Baker, silenciosos y económicos turbofan y aviónica 
y sistemas de última generación. En 1979 el prototipo fue equipado 
con motores Astafan y redesignado Fouga 90A, paro a pesar del 
prometedor resultado del programa de evaluaciones, en 1980 se 
tomó la decisión de interrumpir los intentos para la introducción 
del tipo en el mercado. 


Variantes del 
Fouga Magister 


C.M.170: tres prototipos, equipados con turborreactores 
Marboré 11 de 400 kg de empuje; seguidos por 10 aviones 
de preserie con refinamientos de detalle y capacidad de 
armas 

C.M.170-1: avión de serie con motores Marboré lA de 
400 kg de empuje; 761 en total, incluidos 188 fabricados 
en Alemania Occidental, 62 en Finlandia y 50 en Israel 
C.M.170-2 Super Magister: dos motores Marboré VI de 
480 kg; 137 en total 

C.M.175 Zéphyr: versión naval con gancho de apontaje, 
e similar al C.M.170, con motores Marboré I1A; 32 en total 
una conversión) 


90A: nuevo diseño previsto como reemplazo, con 
turbofans Astafan IVG de 790 kg de empuje; no ha 
entrado en producción 
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A-Z de la Aviación 


Caudron Serie G.3 


Historia y notas 
Los hermanos René y Gaston Cau- 
dron habían diseñado aviones por es- 
pacio de más de cinco años en el mo- 
mento en que hizo aparición el Cau- 
dron G.3 (o G.IMI), en mayo de 1914. 
Este modelo estuvo precedido por 
unos 20 diseños diferentes y cerca de 
150 aparatos, y de hecho el nuevo di- 
seño estaba directamente inspirado en 
el Tipo B anterior. 
El G.3 se construyó en Rue y voló 
desde el aeródromo de Le Crotoy. Te- 
nía una configuración de sesquiplano, 
y utilizaba la torsión del ala para el 
control lateral. Sólo en los últimos 
ejemplares de serie se reemplazó este 
sistema por alerones acoplados al pla- 
no superior. El observador y el piloto 
se acomodaban en cabinas abiertas en 
tándem en una barquilla corta, en 
cuyo morro iba montado un motor ro- 
tativo Le Rhóne de 80 hp. Algunos 
ejemplares se completaron con moto- 
res rotativos alternativos (Gnome o 
Clerget) de la misma potencia. La co- 
la, provista de dos derivas y timones 
de disección, iba sujeta por cuatro lar- 
ueros; los dos inferiores servían tam- 
ién como patines de cola. El tren de 
aterrizaje principal incluía dos pares 
de ruedas muy separados. 
El G.3 se desarrolló a partir de su in- 
mediato predecesor, el monoplaza 
G.2. El G.3, por su parte, fue proyec- 
tado con vistas a una función militar, y 
equipó la Escadrille C.11 de la Avia- 
tion Militaire francesa al estallar la 
guerra, en agosto de 1914. Esta esca- 
drille tenía su base en Montmédy y se 
integraba en el 4.” Ejército. Al solici- 
tarse la producción en gran escala del 
G.3, Caudron inició su fabricación en 
las nuevas factorías establecidas en 
Lyon e Issy-les-Moulineaux durante la 
primera fase de la 1 Guerra Mundial. 
Además, el tipo fue fabricado por 
otras empresas, de acuerdo con los 
hermanos Caudron y sin ningún canon 
por la licencia, lo que indica su alto 
grado de patriotismo. 

a producción del G.3 creció rápida- 
mente, y el tipo fue ampliamente utili- 
zado durante los dos primeros años de 
la 1 Guerra Mundial en tareas de reco- 
nocimiento y observación artillera. 
Demostró ser un avión fuerte y fiable, 
cualidades que indujeron al Ministe- 
rio francés de la Guerra a mantenerlo 
en servicio con las unidades de prime- 
ra línea cuando todos los tipos exis- 
tentes, excepto cuatro, fueron relega- 
dos a tareas de entrenamiento o desti- 


nados al desguace. El G.3 mostró su 
capacidad para el desempeño de las 
tareas que se le asignaron, y pese a ir 
desarmado fue muy popular entre los 
pilotos. Sin embargo, a medida que 
avanzaba la guerra crecía la amenaza 
de la aviación enemiga, y la escasa ve- 
locidad y la vulnerabilidad del tipo 
empezaron a ser motivos de preocu- 
pación. Finalmente, a mediados de 
1916 Francia retiró sus G.3 de las es- 
cadrilles operacionales. 

La producción total del G.3 en Fran- 
cia en época de guerra ascendió a 
2 450 ejemplares. Las factorías Cau- 
dron fabricaron 1 423 aparatos, algu- 
nos de ellos completados ya antes del 
comienzo de las hostilidades. Ade- 
más, la compañía British Caudron fa- 
bricó 233 ejemplares en Gran Breta- 
ña, y la A.E.R. de Orbassano, cerca 
de Turín, Italia, construyó otros 166. 
El Arma Aérea italiana utilizó en gran 
escala el G.3 en misiones de reconoci- 
miento hasta marzo de 1917. Los avio- 
nes británicos también fueron utiliza- 
dos para las tareas clásicas de recono- 
cimiento y observación, pero el Royal 
Flying Corps empleó además algunos 
G.3 provistos de una ametralladora y 
una pegueta carga de bombas anti- 
personales en misiones de ataque al 
suelo contra tropas y trincheras ale- 
manas. El RFC empleó 124, de los 
G.3 construidos en Gran Bretaña y el 
Royal Naval Air Service, 109. El 
RNAS utilizó el tipo desde un co- 
mienzo en tareas de entrenamiento, 
pero al principio de la guerra los em- 
pleó también en algunas infructuosas 
misiones contra aviones navales ale- 
manes. El RFC no retiró su último 
G.3 operacional hasta agosto de 1917. 
Las principales versiones del G.3 que 
entraron en servicio a lo largo de la 
guerra pueden detallarse mejor me- 
diante el sistema de designación utili- 
zado por el Alto Mando francés. La 
versión estándar de observación arti- 
llera, el Cau 3 A.2, fue empleada por 
los aliados (incluso unidades belgas) 
en el frente Occidental, Rusia y Me- 
dio Oriente. El Cau 3 D.2 fue un en- 
trenador doble mando, mientras que 
el Cau 3 E.2 era el entrenador están- 
dar, propulsado por un motor rotati- 
vo. El número de G.3 utilizados en ta- 
reas de entrenamiento se incrementó 
notablemente con la conversión de ti- 
pos Y fp pp que se iban retiran- 
do del servicio en primera línea. Miles 
de pilotos aliados realizaron su entre- 
namiento primario en los G.3, entre 


ellos los miembros de la Fuerza Expe- 
dicionaria Norteamericana, a los que 
se asignaron 192 aparatos de entrena- 
miento construidos en Francia en los 
años 1917 y 1918. Una conversión es- 
pecial para entrenamiento, utilizada 
únicamente por franceses y estadouni- 
denses, fue el Cau 3 R.1. La «R» indi- 
caba rouleur (avión de carreteo), y el 
aparato era un monoplaza con am- 
plias zonas de las alas desprovistas de 
revestimiento textil para impedir que 
se elevase. Se utilizaba exclusivamen- 
te para entrenamiento en el suelo, y 
podía vérsele trotar por los campos de 
entrenamiento, en manos de los aspi- 
rantes a pilotos. La versión final más 
importante del G.3 fue el Cau 3.12, 
que llevaba un Anzani radial de 100 
E en lugar del motor rotativo de 
hi 


Finalizado el conflicto, el G.3 mantu- 
vo la atención del público gracias a 
una serie de vuelos destacados. En 
enero de 1919, el as de la guerra Jules 
Vedrines posó su G.3 sobre la azotea 
de los populares almacenes Galeries 
Lafayette, en el corazón de París, pa- 
ra asombro y delicia del público, y en 
el mismo mes madame de Laroche es- 
tableció un récord femenino de altura 
de 3 900 m, también con un G.3. En 
esa época, en que las autoridades to- 
davía no habían reglamentado los 
vuelos, una de las proezas más popu- 
lares era volar por debajo de los puen- 
tes. El G.3 obtuvo también esta dis- 
tinción en setiembre de 1919, cuando 
un piloto llamado Maicon voló bajo el 
puente sobre el río Var, en Niza. 

Adrienne Bolland, una pionera de la 
aviación, realizó, el 1.” de abril de 
1921, un vuelo realmente impresio- 
nante en un G.3, al cruzar los Andes 
desde Tamarindos, en Argentina, has- 
ta Santiago de Chile, alcanzando una 
altitud máxima de 4 200 m. La imagi- 


El Caudron G.3 se desarrolló a partir de 
tipos Caudron de preguerra como este 
N.40 utilizado por Frank Goodden para 
exhibiciones de rizos en Hendon, en 
1914. La principal diferencia con el G.3 
era el motor, en este caso un Gnome de 
60 hp sin el capó característico del G.3. 
Goodden fue un famoso piloto de 
pruebas que en la | Guerra Mundial 
aportó una contribución significativa al 
diseño de los aviones británicos. 


nación de los franceses, sin embargo, 
se arrebató aún más cuando el piloto 
suizo Francois Durafour aterrizó con 
su G.3 en la vertiente occidental del 
Mont Blanc, el 31 de julio de 1921, y 
oco más tarde despegó de nuevo de 
fa ladera sin incidentes. 
A partir de 1919, los G.3 subsistentes 
fueron vendidos a usuarios privados, 
en buena parte antiguos pilotos de la 
Aviation Militaire. Otros ejemplares 
se emplearon en los aeroclubs, para 
entrenamiento y vuelos de recreo. Un 
G.3 restaurado se exhibe actualmente 
como atracción estelar en los festiva- 
les aéreos de Francia, y también se 
conservan algunos ejemplares origina- 
les, uno de ellos en el Museo de la 
RAF en Hendon, Gran Bretaña. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento o 
reconocimiento 

Planta motriz: un motor rotativo Le 
Rhóne, de 80 hp. 

Prestaciones: velocidad máxima 108 
km/h; techo de servicio 4 000 m; 
autonomía 4 horas 

Pesos: vacío equipado 420 kg; máximo 
en despegue 710 Es 

Dimensiones: envergadura 13,40 m; 
longitud 6,40 m; altura 2,50 m; 
superficie alar 27,00 m* 
Armamento: habitualmente ninguno 


Caudron G.4 


Historia y notas 

La imposibilidad de instalar un arma- 
mento defensivo eficaz en el G.3 y su 
falta de capacidad para transportar 
una carga de bombas considerable, 
llevaron al desarrollo del bimotor 
Caudron G.4 (o G.IV), que apareció 
en marzo de 1915. El G.4 era de es- 
tructura similar a su inmediato antece- 
sor, pero con envergadura aumenta- 
da, cuatro timones de dirección en vez 


de dos, y dos motores sujetos a los 
montantes interplanos. La planta mo- 
triz consistía en dos motores rotativos 
Le Rhóne de 80 hp, con capó en he- 
rradura o circular, o bien en dos An- 
zani radiales de 100 hp sin capó. En la 
reducida góndola de la tripulación se 


La única característica distintiva del 
Caudron G.6 respecto del G.4 era el 
fuselaje, que en el segundo se 
reemplazó por dos largueros 

que sujetaban el empenaje. 
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Caudron G.4 (sigue) 


abría un puesto de proa para el obser- 
vador/artillero, pero el campo de tiro 
estaba limitado por la proximidad de 
los motores. La situación de éstos jun- 
to a la góndola de la tripulación tenía, 
en cambio, la ventaja de facilitar el 
control del aparato en caso de fallo de 
un motor. 

Las buenas prestaciones en trepa- 
da, el aumento de la carga útil y la so- 
bresaliente fiabilidad del aparato im- 
plicaban una capacidad operacional 
superior a la de los tipos en servicio 
por la misma época en las filas de los 
Aliados, de modo que el G.4 recibió 
numerosos pedidos y entró en línea de 
producción. Se fabricaron dos versio- 
nes, el Cau 4 B.2 de bombardeo diur- 
no y el Cau 4 A.2 de observación arti- 
llera y reconocimiento. Al entrar en 


servicio con la Aviation Militaire fran- 


cesa, el G.4 fue el primer bimotor 
aliado que equipó las unidades de pri- 
mera línea en número significativo. 
La producción del G.4 en Francia 
se elevó a 1 358 ejemplares. El Royal 
Naval Air Service británico adquirió 
55 aparatos, 43 importados y 12 fabri- 


cados por la British Caudron Compa- 
ny. Equiparon a las Alas n.” 4 y 5, y 
fueron ne en 1916 y comien- 
zos de 1917 en ataques a las bases de 
hidroaviones y aviones navales alema- 
nes en Bélgica. Una de las incursiones 
más importantes fue la efectuada por 
el 7. Squadron del RNAS en la zona 
de Brujas, en febrero de 1917; sin em- 
bargo, en otoño de 1917 los G.4 del 
RNAS fueron sustituidos por Han- 
dley-Page O/100. 

La Aeronautica Militare italiana 
adquirió ejemplares de importación 
del G.4, y también se equipó con 51 
aparatos construidos por A.E.R. En 
mayo de 1917, se reequipó con los G.4 
una unidad italiana, la 48.* Squadri- 

lia, seguida inmediatamente por las 

quadriglie 49.* y 50.*. Los G.4 italia- 
nos operaron en las zonas montañosas 
de los Alpes, y allí mostraron sus 
buenas cualidades de trepada y su capa- 
cidad para el vuelo a alta cota, en con- 
diciones meteorológicas frecuentemen- 
te adversas. En el curso de la guerra, el 
tipo estableció varios récords italianos 
de altura. También se suministraron 


ejemplares del Caudron G.4 al Servicio 
Aéreo Imperial ruso, que los utilizó en 
tareas de reconocimiento. 

Además de una ametralladora Le- 
wis o Vickers de 7,7 mm montada so- 
bre un soporte en anillo en el puesto 
de proa, algunos G.4 contaron con 
una segunda ametralladora Lewis si- 
tuada sobre la sección central del pla- 
no superior, que disparaba hacia 
atrás. Sin embargo, el artillero sólo 
podía utilizar esta segunda arma con 
grandes dificultades, poniéndose en 
pie y de puntillas en su cabina. La ver- 
sión de bombardeo G.4 B.2 podía 
transportar además una carga ofensi- 
va de 100 kg de bombas. Algunos 
ejemplares de la versión G.4 A.2 in- 
corporaron aparatos de radio para 
efectuar tareas de reconocimiento o 
de observación artillera. 

Hacia el final de la I Guerra Mun- 
dial, los G.4 fueron destinados a ta- 
reas de entrenamiento; 10 ejemplares 
fueron adquiridos con ese po 

r el Servicio Aéreo de EEUU en 

rancia, a comienzos de 1918. 
El G.4 mantuvo un sólido prestigio 


r sus buenas características de vue- 
o, y conquistó las preferencias de pi- 
lotos de guerra tan famosos como el 
italiano Silvio Scaroni y el francés Re- 
né Fonck. Al finalizar la guerra fue 
elegido para la realización de algunos 
vuelos notables, y varios centenares 
de ejemplares fueron adquiridos por 
usuarios civiles y aeroclubs franceses e 
italianos. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano biplaza de bombardeo o 
reconocimiento 

Planta motriz: dos motores rotativos 


“Le Rhóne 9C, de 80 hp 


Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 132 km/h; techo de 
servicio 4 300 m; autonomía 

3 h 30 min 

Pesos: vacío 500 kg; máximo en 
despegue 1 330 kg 

Dimensiones: envergadura 17,20 m; 
longitud 7,20 m; altura 2,60 m; 
superficie alar 36,80 m? 
Armamento: una o dos ametralladoras 
de 7,7 mm, más una carga de 100 kg 
de bombas en la variante B.2 


Caudron G.6 


Historia y notas 

Paul Deville voló en el Caudron G.3 
como observador y trabajó posterior- 
mente algunos meses en la oficina de 
diseño de la compañía Caudron en 
Lyon, antes de ser contratado como 
técnico en diseño, cargo desde el cual 
fue responsable del proyecto del bi- 
plano biplaza de reconocimiento Cau- 
dron G.6. El Cau 6 A.2 apareció en el 
verano de 1916 y entró en servicio a 
comienzos del año siguiente. El proto- 
tipo y los primeros aviones de serie 
iban propulsados por dos motores Le 
Rhóne de 80 hp, pero los ejemplares 


de serie posteriores se equiparon con 
Le Rhóne de 110 hp, que proporcio- 
naban mejores prestaciones. 

Aunque mantuvo el típico diseño 
Caudron del ala, Deville abandonó la 
góndola corta de la tripulación y la 
configuración de los largueros de cola 
del $3 y el G.4 en beneficio de un 
fuselaje convencional con la cabina 
del piloto situada delante de los pla- 
nos y un puesto de tiro en la sección 
central, a popa de los mismos. Un ca- 
racterístico «raíl» de refuerzo corría 
por debajo del fuselaje. El empenaje 
era también de configuración sencilla, 
con una sola deriva y timón de direc- 
ción. Sin embargo, el tren de aterri- 
zaje mantenía las dos ruedas en cada 


aterrizador principal. La producción 
total del G.6 se elevó a 512 ejem- 
plares. 

Aunque el G.6 no alcanzó la impor- 
tancia de los anteriores Caudron del 
época bélica, equipó a un gran núme- 
me de po de la Avlática Mili- 
taire, y cumplió con eficacia las tareas 
de reconocimiento a larga distancia. 
En una misión de estas características, 
un G.6 pilotado por el famoso Jules 
Vedrines recorrió más de 320 km y al- 
canzó su objetivo con toda precisión, 

a que Vedrines debió volar sobre 
as mubes y guiarse exclusivamente 
por la brújula. Vuelos de esa especie 
constituían por entonces toda una 
proeza. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano biplaza de observación 
artillera y reconocimiento 

Planta motriz: dos motores rotativos 
Le Rhóne, de 110 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 145 
km/h, a 2 000 m; techo de servicio 

4 400 m; autonomía 3 horas 

Pesos: vacío 940 kg; máximo en 
despegue 1 440 kg 

Dimensiones: envergadura plano 
superior 17,22 m, plano inferior 
11,53 m; longitud 8,60 m 
Armamento: dos ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm montadas sobre un 
soporte en anillo sobre la cabina del 
observador, más una carga de 100 kg 
de bombas 


Caudron R.4 


Historia y notas 

El prototipo del Caudron R.4 apare- 
ció en junio de 1915, y constituyó para 
su época un avión de líneas extraordi- 
nariamente nítidas y aerodinámicas. 
Aunque los hermanos Caudron ha- 
bían colaborado estrechamente en el 
diseño de aviones, el G.3 y el G.4 se 
debían principalmente al trabajo de 
Gaston Caudron, mientras el R.4 se 
debía a René Caudron. 

El R.4 representaba una ruptura ra- 
dical con sus predecesores por su 
atractivo fuselaje alargado provisto de 
una única deriva y timón de dirección. 
Las alas de envergadura desigual te- 
nían tres secciones a cada lado, y sólo 
el plano superior disponía de alero- 
nes. Además de los aterrizadores 

rincipales, provistos de ruedas do- 
Elba, y del patín de cola, se instaló una 
rueda de morro con la intención de 
proteger las hélices en el caso de un 
aterrizaje brusco. La planta motriz 
consistía en dos motores Renault 
12Db de 130 hp. La tripulación se 
componía de tres hombres, el piloto y 
los artilleros de proa y del puesto cen- 
tral, ambos a cargo del manejo de dos 
ametralladoras Lewis. 


El R.4 tuvo un buen comporta- 
miento, defendiéndose con brillantez 
de los interceptadores enemigos hasta 
obtener un número considerable de 
victorias. Proyectado originalmente 
como bombardero, cumplió sin em- 
bargo casi siempre tareas de la catego- 
ría A.3, es decir, triplaza de reconoci- 
miento, y a menudo realizó observa- 
ciones fotográficas. Su velocidad de 
trepada era deficiente, por lo que al- 
gunos ejemplares se E con 
motores más potentes, Hispano-Suiza 
8Aa de 150 hp. El problema que sur- 
gió entonces radicó en que los aviones 
de serie comenzaron a mostrar una 
cierta debilidad estructural. Ocurrie- 
ron diversos accidentes, de los que el 
más desastroso para la firma construc- 
tora tuvo lugar el 12 de diciembre de 
1915, durante un vuelo de pruebas, al 
estrellarse el aparato y morir Gaston 
Caudron, que lo pilotaba. 

La Escadrille C.46 había reclamado 
34 derribos de aviones alemanes en las 
ocho primeras semanas de servicio de 
sus R.4, pero pronto se hizo evidente 
que el avión precisaría mejorar su te- 
cho de servicio y su maniobrabilidad. 
En consecuencia, el nuevo jefe de di- 
seño de Caudron, Paul Deville, empe- 
zÓ a trabajar en una nueva versión 
mejorada, que se plasmaría finalmen- 


te en el R.11. La producción del R.4 
se dio por finalizada cuando se habían 
construido 249 aparatos. A lo largo de 
1917 fue sustituido en las escadrilles 
de reconocimiento por el más potente 
Letord 1. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplano triplaza de bombardeo 
o reconocimiento 

Planta motriz: dos motores lineales 
Renault 12Db, de 130 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 136 km/h; trepada a 


El Caudron R.4 no prosperó por su falta 
de potencia, pero preludió el R.11. 


2 000 m en 18 minutos; techo de 
servicio 4 600 m; autonomía 3 horas 
Pesos: vacío 1 710 kg; máximo en 
despegue 2 330 kg 

Dimensiones: envergadura 21,10 m; 
oa q 11,80 m; superficie alar 

70,00 m? 


Armamento: cuatro ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm en dos soportes 
dobles, más una carga de 100 kg de 
bombas 


Caudron R.11 


Historia y notas 

En marzo de 1917, al frustrado caza 
monoplaza 02 y a los prototipos R.5 y 
R.10 de bombardeo y reconocimiento 
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diseñados por Paul Deville se añadió 
el triplaza Caudron R.11, de rápida y 
enorme aceptación. 

El R.11 era un biplano bimotor, 
proyectado inicialmente para el Corps 
d'Armée francés dentro de la catego- 
ría A.3 (triplaza de reconocimiento), 


estaba claramente inspirado en el 

.4 anterior. Las diferencias más evi- 
dentes consistían en una sección de 
morro más puntiaguda, dos secciones 
alares (en lugar de tres) a partir del 
montaje de los motores, desaparición 
de la rueda de proa, y deriva muy 


alargada. Sólo tenía alerones en el 
plano superior y su estructura consti- 
tuía una especie de proeza técnica por 
estar construida en una sola pieza. 
Los motores del prototipo, Hispano- 
Suiza 8Ba de 200 hp de potencia, se 
alojaban en góndolas de líneas aerodi- 


Caudron R.11 (sigue). 


námicas emplazadas inmediatamente 
encima del plano inferior. 

Se cursaron pedidos por 1000 
R.11, que debían ser construidos por 
Caudron, Régy Fréres y una tercera 
compañía, Grémont. La producción 
se inició en 1917 y el primer ejemplar 
se completó a finales de dicho año. La 
Escadrille R.46, denominada ante- 
riormente C.46 y provista de Letord 
L.1, se reequipó con R.11 en febrero 
de 1918. A lo largo de los cinco meses 
siguientes, Otras cuatro escadrilles 
(R.239, R.240, R.241 y R.242) reci- 
bieron sus R.11. La producción había 
avanzado con lentitud, de modo que 
en abril de 1918 sólo se contaba con 20 
R.11 operacionales. La última esca- 
drille equipada con R.11 fue la R.246, 
que los recibió unas semanas antes del 
armisticio de noviembre de 1918. El 
Royal Flying Corps británico y el Ser- 
vicio Aéreo de EE UU adquirieron 
sendas parejas de R.11 para su eva- 
luación. 

El R.11 no se utilizó operacional- 
mente en tareas de reconocimiento, 
sino como un formidable caza de es- 
colta, armado con cinco ametrallado- 
ras Lewis, distribuidas por parejas en 
los puestos de artillero de proa y cen- 
tral, montadas en soportes en anillo, y 
con la quinta arma situada o de 
la cabina del artillero de proa, dispa- 
rando hacia abajo y hacia atrás. Las 
escadrilles de R.11 se utilizaban para 
dar cobertura a las formaciones de 
bombarderos diurnos Breguet 14 B.2 
de la 12.* y 13.* Escadres. Los R.11 
obtuvieron una impresionante cifra de 
victorias a expensas de la caza alema- 
na en incursiones contra objetivos si- 
tuados muy a retaguardia de las líneas 
enemigas. 

El impacto del R.11 habría sido sin 
duda muy superior de haberse podido 
disponer de mayor número de ejem- 
plares en la primavera de 1918, pero 
las dificultades con la transmisión de 
los motores Hispano-Suiza nunca se 
resolvieron definitivamente, y pese a 
las Órdenes del cuartel general del 
Service Aéronautique francés en el 
sentido de dar al R.11 (junto al Bre- 
guet 14 y al Salmson 2 A.2) la máxima 
prioridad en la producción, el ritmo 
de fabricación previsto nunca llegó a 
alcanzarse. 

El equipo de diseño de Caudron ha- 
bía dedicado una considerable aten- 
ción a los detalles de diseño del R.11. 
El sistema de alimentación de com- 
bustible estaba dispuesto de forma tal 
que, en caso de necesidad, garantiza- 
ba el suministro a ambos motores a 
partir de cualquiera de los depósitos 


principales; los últimos aviones de se- 
rie contaban con góndolas motoras 
cuyas secciones traseras podían lan- 
zarse en vuelo, junto con los depósitos 
de combustible que contenían. Mu- 
chos de estos aviones finales contaban 
con motores más potentes' Hispano- 
Suiza 8Beb, de 235 hp de potencia. 
René Caudron y Paul Deville advir- 
tieron además que muchos biplazas y 
multiplazas se habían perdido en ac- 
ción al ser herido el piloto, e incluye- 
ron entre otros accesorios extra el do- 
ble mando en la cabina del artillero de 
pa. 
Los R.11 A.3 continuaron equipan- 
do en el período posbélico lo que en- 
tonces se denominaban Escadrilles de 
Protection del 11.” y 12.” Régiments 
d'Aviation. Los aviones supervivien- 
tes fueron retirados del servicio y des- 
guazados en julio de 1922. 


Variantes 
Caudron R.12: designación de una 
versión experimental de 1918 del 
R.11, equipada con Hispano-Suiza 
8Fb de 300 hp, en lugar de los motores 
de 215 o 235 ds del R.11; la aparición 
de un desarrollo más prometedor del 
R.12, el R.14, significó el fin de la 
serie. 
Caudron R.14: desarrollo ampliado 
del R.11; el prototipo apareció en 
agosto de 1918, propulsado por los 
motores Hispano-Suiza 8Fb 
na inicialmente para el 

.12; el armamento consistía en un 
cañón Hotchkiss de 37 mm, 
complementado por ametralladoras 
Lewis; los planes para su producción 
en serie se abandonaron como 
consecuencia del armisticio de 
noviembre de 1918 


Especificaciones técnicas 


* Caudron R.11 


Tipo: caza triplaza de escolta 
Planta motriz: dos motores lineales 
Hispano-Suiza 8Bba, de 215 hp de 
otencia 
taciones: velocidad máxima 183 
km/h, a 2 000 m; trepada a 2 000 m en 


Caudron R.11 de la Escadrille C46, Aviation Militaire francesa, que protegía a 
los bombarderos de la 13.? Escadre entre febrero y noviembre de 1918. 
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Caudron R.11. 


8 min 10 seg; techo de servicio 

5 950 m; autonomía 3 horas 

Pesos: vacío equipado 1 422 kg; 
máximo en despegue 2 167 kg 
Dimensiones: envergadura plano 
superior 17,92 m, plano inferior 

16,97 m; altura 2,80 m; superficie alar 
54,25 m* 


t 
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El Caudron R.11 ¡iba armado con dos 
ametralladoras Lewis en el morro, dos 
más en posición dorsal y una en la 
escotilla bajo el morro. 


Armamento: cinco ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm 


Caudron C.21/C.21bis/C.22/C.23 


Historia y notas 
El biplano bimotor C.21, diseñado 
por Paul Deville, hizo su aparición en 
noviembre de 1917. La planta motriz 
inicial consistía en dos motores Le 
Rhóne de 80 hp, que posteriormente 
fueron ¡eptamidos por Le Rhóne 
de 120 hp. El tipo no obtuvo ningún 
pedido para el servicio, pero el diseño 
se desarrolló en la variante C.21bis, 
como transporte comercial para el pe- 
ríodo posbélico. El propio C.21 reali- 
zÓ cierto número de vuelos pioneros 
en los primeros años de la posguerra. 
El C.21 fue seguido por el bombar- 
dero nocturno C.22 (categoría oficial 
BN.2), deficiente en potencia, por 
cuya causa no entró en producción. 
Deville proyectó entonces el bombar- 
dero pesado Caudron C.23, un avión 
mayor con dos motores Salmson de 


240 hp refrigerados por agua, capaz 
de transportar una pesada carga de 
bombas. El Cau 23 BN.2 apareció en 
febrero de 1918, y recibió pedidos por 
1 000 ejemplares, de los que tan sólo 
se habían completado 54 en noviem- 
bre de 1918, al firmarse el armisticio. 
Al igual que el Handley Page 0/400 
británico, el C23 había sido proyecta- 
do con la idea de que tuviese un alcan- 
ce suficiente para bombardear Berlín, 
pero ninguno de los dos aviones entró 
en servicio operacional durante la 1 
Guerra Mundial, y la producción no 
continuó posteriormente. La mayoría 
de los C.23 se destinaron al 22.” Régi- 
ment de la Aviation Militaire france- 
sa, con base en Luxeuil en 1919. Dado 
que resultaron demasiado pesados y 
poco maniobrables, fueron retirados y 
desguazados en febrero de 1920. 


TI 


El C.23 fue también utilizado como 
avión de línea después de la guerra. 
La primera versión, empleada en la 
ruta París-Bruselas, podía acomodar a 
12 pasajeros. El C.23bis tenía una ca- 
bina de pasaje cerrada y operó breve- 


nn 


El C.23 fue un bombardero nocturno que 
apareció en 1918 y no tuvo fortuna; los 
pocos ejemplares que entraron en 
servicio fueron retirados en los primeros 
meses de 1920 (foto M. B. Passingham). 


1075 


Caudron C.21/C.21bis/C.22/C.23 (sigue) 


mente en la línea entre París y 
Londres. 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.23 


Tipo: bombardero nocturno triplaza 
Planta motriz: dos motores radiales 
Salmson (Canton-Unné) 9Z,, de 240 
hp de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 145 


km/h, a 1 000; techo de servicio 4 500 


m; autonomía $ horas 

Pesos: vacío 2 341 kg; máximo en 
despegue 4 170 kg 

Dimensiones: envergadura 24,47 m; 


longitud 12,98 m; altura 3,00 m; 
superficie alar 106,00 m? 
Armamento: tres ametralladoras 
Lewis de 7,7 mm, más una carga de 
600 kg de bombas 


Caudron C.59 


Historia y notas 
El avión de entrenamiento intermedio 
Caudron C.59, desarrollado por Paul 
Deville con la ayuda de René Talpin, 
era un biplano convencional con alas 
de dos secciones sin decalar, construi- 
do en madera con revestimiento en te- 
la. Se instalaron alerones solamente 
en el plano superior, de una enverga- 
dura ligeramente superior a la del in- 
ferior, cuyo pena, por otra parte, pre- 
sentaba un ligero ángulo diedro. La 
planta motriz consistía en Hispano- 
Suiza 8A, con un radiador Lamblin 
alojado bajo el fuselaje, justo delante 
del tren de aterrizaje fijo, con mon- 
tantes en «V» y eje transversal. El 
alumno se acomodaba en una cabina 
abierta bajo la sección central del pla- 
no superior, con la cabina del instruc- 
tor inmediatamente a sus espaldas y 
situada bajo un rebaje en el borde de 
fuga alar. El doble mando constituía 
una característica estándar. 

El prototipo (F-ESAN) realizó su 


Caudron C.60 


Historia y notas 

El entrenador intermedio Caudron 
C.60 era muy similar al C.59, pero iba 
propulsado por un motor rotativo 
Clerget 9B de 130 hp, cubierto por un 
capó de tipo herradura. Fue descarta- 
do por las autoridades militares y na- 
vales francesas, pero las escuelas civi- 
les de vuelo francesas lo utilizaron con 
buenos resultados. También se expor- 
tó en cantidades considerables; el 
mejor cliente extranjero fue el Arma 
Aérea finlandesa, que recibió 34 
ejemplares en los años 1923-24; otros 
34 aparatos se construyeron bajo li- 
cencia en Finlandia en 1927 y 1928. 
Los C.60 finlandeses llevaban los nú- 
meros de servicio CA-20 a CA-49 (los 
construidos en Francia) y CA-61 a 


vuelo inaugural en agosto de 1921. 
Después de exhaustivas pruebas ofi- 
ciales que evidenciaron la robustez de 
la construcción, las buenas cualidades 
de vuelo y la fiabilidad de la planta 
motriz, la Aviation Militaire francesa 
cursó un pedido en gran escala para 
proceder a su puesta en servicio en- 
cuadrado en la categoría oficial Et.2 
(biplaza de entrenamiento de transi- 
ción). En cumplimiento de una serie 
de siete contratos sucesivos, firmados 
en el período comprendido entre los 
años 1922 y 1924, se entregaron al 
Ejército francés más de 1 000 C.59, y 
la Aéronautique Maritime recibió asi- 
mismo algunos lotes menos importan- 
tes. El tipo se mantuvo en servicio en 
Francia durante 15 años, y el 1.” de 
enero de 1936 la Armée de l'Air toda- 
vía utilizaba 11 ejemplares. La pro- 
ducción total se elevó a 1 800 apara- 
tos; muchos C.59 fueron adquiridos 
por escuelas civiles de vuelo, y otros 
se exportaron a diferentes países: Ar- 

entina, Brasil, Bulgaria, España, 

inlandia, Manchukuo, Portugal, Ru- 
mania, Turquía y Venezuela. 


CA-94 (los construidos en Finlandia), 
y en muchos casos se les acoplaron es- 
quíes en los meses de invierno. Tuvie- 
ron una larga vida y no se retiraron 
del servicio hasta el año 1936. Un 
C.60 civil francés de las primeras se- 
ries, pilotado por Poirée, venció en el 
primer Trofeo Michelin de la posgue- 
rra, el 31 de agosto de 1921. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
intermedio 

Planta motriz: un motor rotativo 
Clerget 9B, de 130 h 

Prestaciones: velocidad máxima 150 
km/h; techo de servicio 4 000 m 
Pesos: vacío 505 kg; máximo en 
despegue 862 kg 

Dimensiones: las mismas que el 
Caudron C.59, excepto una longitud 
de 7,50 m 


Variantes 

Caudron C.59/2: sólo se construyó un 
ejemplar, propulsado por un motor 
Lorraine 7Ma de 230 hp y con un tren 
de aterrizaje rediseñado de vía ancha 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza de entrenamiento 
intermedio 

Planta motriz: un motor lineal 
Hispano-Suiza 8A, de 180 hp 

de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 170 


El Caudron C.59 era un biplano de 
entrenamiento para los pilotos navales 
franceses, con un motor Hispano-Suiza y 
un radiador Lamblin en posición central. 


km/h; autonomía con combustible 
máximo 3 h 30 min 

Pesos: vacío equipado 700 kg; máximo 
en despegue 988 kg 

Dimensiones: envergadura plano 
superior 10,24 m, plano inferior 9,52 
m; longitud 7,80 m; altura 2,90 m; 
superficie alar 26,00 m* 


El Caudron C.60 mantuvo algunas 
características de los aviones de la 
| Guerra Mundial, como los bordes de 


fuga dentados, debidos a la sujeción del 
revestimiento de tela a los cables que 
unían las puntas de las costillas. 


Caudron C.61 


Historia y notas 

El prototipo (F-ESAE) del transporte 
civil Caudron C.61 apareció en 1921. 
Se trataba de un biplano de tres sec- 
ciones construido en madera con recu- 
brimiento en tela, propulsado por tres 
motores Hispano-Suiza de 150 hp. El 
piloto y el copiloto se acomodaban en 
cabinas abiertas lado a lado detrás de 
la parte del morro ocupada por el mo- 
tor; tras ellos estaba la bodega de car- 
ga y, hacia popa, una cabina de capa= 
cidad tal para acomodar a seis pasaje- 
ros. El tren de aterrizaje constaba de 
dos patas principales con un par de 
ruedas cada una, un patín de cola y 
una rueda de proa para impedir que el 
avión clavara el morro en el momento 
del aterrizaje. 

Doce C.61 de serie iban propulsa- 
dos por motores Hispano-Suiza 8Ac y 
disponían de una cabina alargada con 
capacidad para ocho pasajeros. Seis 
aviones fueron adquiridos por la 
Compagnie Franco-Roumaine de Na- 
vigation Aérienne y operaron en la ru- 
ta entre Bucarest y Belgrado a partir 
de 1923. Los C.61 restantes volaron 
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para diversas compañías francesas, y 
uno se perdió al caer al mar. 


Variantes 
C.61 bis: en 1924 se modificaron la 
mayoría de los C.61 para instalarles 
dos motores radiales Salmson CM.9, 
de 260 hp de potencia unitaria, en 
lugar de los AGE exteriores; 
los aviones de CIDNA, la compañía 
que sucedió a la Franco-Roumaine, 
incorporaron posteriormente dos 
ruedas de cola, y el peso con carga 
ascendió a 4 834 kg, pero las 
prestaciones apenas variaron con 
relación el modelo anterior, excepto 
el alcance, que se redujo a 380 km 
C.81: desarrollado a partir del C.61bis 
prtndo por tres Lorraine- 
1etrich (un motor central de 270 hp y 
los exteriores de 370 hp de potencia 
unitaria); a continuación se construyó 
una pequeña serie para la compañía 
Franco-Roumaine, propulsada por un 
motor central Lorraine-Dietrich 12Db 
de 400 hp A dos motores exteriores 
Salmson CM.9 de 260 hp; estos 
ejemplares eran mayores que los de la 
serie C.61, con una envergadura de 
26,30 m y una superficie alar de 
145,00 m?, y su peso máximo en 


despegue se elevaba a 6 370 kg; pese 
al aumento de tamaño, sólo 
transportaban siete pasajeros; otros 
aspectos en que los C.81 se 
diferenciaban del C.61 eran los 
soportes de los motores exteriores, 
con un sistema mejorado basado en 
un par de montantes en «V», la 
colocación de piloto y copiloto en 
cabinas abiertas bajo la sección 
central del plano superior y la forma 
remodelada de la deriva y el timón de 


El Caudron C.61 llevaba motores 
lineales, pero se previó la adopción de 
motores radiales, originando la variante 
C.61bis (foto M. B. Passingham). 


ditección; además del prototipo se 
sabe que se construyeron cuando 
menos otros cuatro aparatos C.81. 
C.183: ejemplar único construido 
para CIDNA en 1925; muy similar al 
C.81, pero propulsado por un 


Caudron C.61 (sigue) 


Lorraine-Dietrich 12Db de 400 hp y 
dos Salmson CM.9 de 260 hp; su 
envergadura era idéntica a la del 
C.81, pero el fuselaje excedía con 
respecto al de aquél en 1,10 m más, y 
el peso con carga máxima era superior 


en 60 kg; velocidad máxima de 139 
km/h a 2 000 m, unos 10 km/h más 
que el C.81 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.61 


Tipo: transporte para ocho pasajeros 
Planta motriz: tres motores lineales 
Hispano-Suiza 8Ac. de 180 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 160 
km/h; techo de servicio 4 000 m; 
autonomía 640 km 


A-Z de la Aviación 


Pesos: vacío 2 200 kg; máximo en 
despegue 3 480 kg 

Dimensiones: envergadura plano 
superior 24,14 m, plano inferior 20,40 
m; longitud 14,00 m; superficie alar 
104,00 m* 


Caudron C.109 


Historia y notas 

El monoplano ligero biplaza deporti- 
vo o de entrenamiento Caudron C.109 
tenía un ala en parasol y estaba pro- 
pulsado por un motor Salmson de 
40 hp. El fuselaje poseía una estructu- 
ra rectangular ligera de madera y esta- 
ba revestido en tela; la sección central 
del ala se sujetaba al fuselaje median- 
te cuatro montantes verticales de pe- 
queño tamaño, mientras que los pane- 
les alares exteriores se arriostraban a 
la parte inferior del fuselaje mediante 
parejas de montantes de duraluminio. 
La superficie del ala estaba totalmen- 
te recubierta en tela y los pas ex- 
teriores podían plegarse hacia atrás 
para el transporte por carretera o el 
almacenamiento. El tren de aterrizaje 
fijo de tubo de acero llevaba montan- 
tes en «V» unidos por un eje transver- 
sal. El alumno o pasajero se acomoda- 
ba en una cabina abierta bajo la sec- 
ción central del ala, con el piloto o ins- 
tructor inmediatamente detrás suyo, 
en una cabina situada bajo un rebaje 
en el borde de fuga alar. Podía insta- 


larse doble mando si era necesario pa- 
ra tareas de entrenamiento. 

El C.109 fue diseñado por René 
Talpin, y el prototipo (F-ESAG) voló 
por primera vez en mayo de 1925. Ad- 
quirió cierta celebridad al ser elegido 
para un vuelo de larga distancia con 
escalas por famosos aviadores de la 
época como Thoret y Delmotte. Tam- 
bién fue popular entre las mujeres pi- 
lotos francesas, entre ellas Maryse 
Bastié y Lena Bernstein. El C.109 
venció en el primer Concurso Interna- 
cional de Turismo que tuvo lugar en 
Bruselas en 1925, y en agosto de 1927 
ocupó la primera plaza en el primer 
Rally Internacional de Aviones Lige- 
ros, celebrado en Zurich. 

La producción totalizó 24 ejempla- 
res. Se construyó asimismo una serie 
de variantes que diferían sólo en pe- 

ueños detalles. Dos ejemplares del 
110 fueron seguidos por ejemplares 
únicos de los tipos C.112, C.113, 
C.114, C.116 y C.117. 


Variantes . 

C.109/2: el único C.109 superviviente 
(el emple n.? 6) fue redesignado 
C.109/2 hacia 1950, al adaptar su 


célula para instalar un motor Salmson 
SAgq de 85 hp; fue matriculado 
F-PFLIN 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano biplaza ligero 
deportivo y de entrenamiento 
Planta motriz: un motor radial 
Salmson AD 9, de 40 hp 
Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 126 km/h; autonomía 4 
horas 


El tren de aterrizaje del Caudron C.109 
parecía frágil, pero cada pata consistía 
en realidad en un trípode formado por 
robustos tubos metálicos (foto M. B. 
Passingham). 


Pesos: vacío 328 kg; máximo en 
despegue 555 kg 

Dimensiones: envergadura 11,50 m; 
longitud 6,15 m; altura 2,27 m; 
superficie alar 20,00 m* 


Caudron C.161 y C.168 


Historia y notas 

Bajo la denominación  Caudron 
C.161, la compañía diseñó y fabricó 
en 1927 un biplano ligero de construc- 
ción convencional en madera, con re- 
cubrimiento en tela. El fuselaje, de 
sección transversal rectangular, aco- 
modaba a dos tripulantes en tándem, 


con el piloto en la posición delantera. 
No sólo se proyectó para tareas de- 
portivas sino también para las de en- 
trenamiento, por lo que disponía de 
doble mando estándar, que podía des- 
conectarse fácilmente en la cabina tra- 
sera si no era necesario. El tren de 
aterrizaje era del tipo de patín de co- 


la, y los aterrizadores principales dis- 

nían de amortiguadores de caucho. 
La planta motriz consistía en un mo- 
tor radial Salmson de 65 hp; la deno- 
minación de los ejemplares en que se 
instaló opcionalmente un motor An- 
zani más potente, en concreto 70 hp, 
pasó a ser C.168. 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.168 


Tipo: biplano ligero deportivo y de 
entrenamiento 

Planta motriz: un motor radial 
Anzani, de 70 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 150 
km/h 

Pesos: vacío 342 kg; máximo en 
despegue 570 kg 

Dimensiones: envergadura 9,00 m; 
longitud 6,10 m; altura 2,40 m; 
superficie alar 20,00 m? 


Caudron C.192 


Historia y notas 

El Caudron C.190 de 1929, diseñado 
por Paul Deville, era un monoplano 
biplaza deportivo de cabina abierta, 
con un ala cantilever de implantación 
baja. La sección central alar tenía una 
cuerda y espesor uniformes, mientras 
que los paneles exteriores se afilaban 
tanto en cuerda como en espesor ha- 
cia las puntas angulares; las alas eran 
plegables. El fuselaje, de sección rec- 
tangular, estaba construido en madera 


con recubrimiento en contrachapado, 
y el tren de aterrizaje fijo incluía mon- 
tantes en «V» a cada lado, junto a 
otros montantes simples provistos de 
amortiguadores. Los problemas oca- 
sionados por la planta motriz elegida 
para el C.190, un motor Michel AM: 
16, retrasaron el desarrollo. Final- 
mente, se abandonó el Michel y se 
adaptó la célula del C.190 para alojar 
un Salmson 7Ac de 95 hp. La nueva 
planta motriz motivó el cambio de de- 
signación por la de C.191; una nueva 
modificación, con ala y deriva redise- 
ñadas, llevó a la denominación C.192. 


Pese a todos estos inconvenientes, el 


único C.192 construido participó en el 
Concurso Internacional de Turismo 
de 1929. 

Variantes 


Caudron C.193: versión provista de 
un motor Renault 4Pb de 95 hp y con 
envergadura reducida en 10 cm; con la 
matrícula F-AJHG y la clave E6, 
tomó parte en el Concurso 
Internacional de Turismo de 1929, 
junto al C.129; en total se 
construyeron siete C.193, dos de los 
cuales fueron utilizados por el grupo 


Odier para experimentos con su 
«Clynogyre» de ala rotatoria. 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.192 

Tipo: monoplano biplaza de turismo 
Planta motriz: un motor radial 
Salmson 7Ac, de 95 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 175 
km/h; techo de servicio 4 500 m 
Pesos: vacío 440 kg; máximo en 
despegue 714 kg 

Dimensiones: envergadura 11,60 m; 
longitud 7,53 m; altura 3,17 m; 
superficie alar 13,60 m* 


Caudron C.230 


Historia y notas 

El prototipo Caudron C.230 realizó su 
vuelo inaugural en noviembre de 
1930, pilotado por Raymond Delmot- 
te. Había sido diseñado por Paul De- 
ville, y se trataba de un biplano bipla- 
za ligero, con alas de una sola sección 
y envergadura igual, sin decalar. La 
sección central del plano superior iba 
sujeta al fuselaje por medio de cuatro 
montantes verticales cortos de tubo de 
acero; los paneles exteriores, plega- 
bles, contaban con dos montantes in- 
terplanos verticales a cada lado. SólW 
el plano inferior llevaba alerones. El 
fuselaje tenía una estructura de made- 
ra recubierta en tela, y el empenaje 
cantilever tenía el marco de madera 
recubierto en contrachapado. Cada 


pata del tren de aterrizaje del tipo fijo 
de vía ancha disponía de su correspon- 
diente amortiguador accionado por 
compresión vertical. 

El C.230 iba propulsado por un mo- 
tor radial Salmson de 95 hp y obtuvo 
cierto éxito comercial en el mercado 
francés de aviones ligeros deportivos y 
de turismo. La producción ascendió a 
15 ejemplares, seguidos por una serie 
de variantes. La serie C.230 tomó par- 
te en prácticamente todos los rallies y 
concursos aéreos deportivos celebra- 
dos en Francia a partir de 1931, y tam- 
bién intervino con bastante frecuencia 
en otras competiciones de Europa 
Occidental. 


Variantes 

Caudron C.232: se construyeron en 
total 50 ejemplares de esta versión, 
propulsada por un Renault 4Pb lineal, 


en lugar del Salmson radial de la 
misma potencia; el fuselaje tenía un 
revestimiento en contrachapado 
Caudron C.232/2: igual que el C.232, 
pero con frenos en las ruedas; se 


El Caudron C.232 era idéntico al C.230, 
excepto por el hecho de contar con un 
motor lineal Renault en lugar del 
Salmson radial del tipo anterior. 
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Caudron C.230 (sigue) 


construyeron tres ejemplares 
Caudron C.232/4: idéntico al C.232/2, 
pero con equipo mejorado; se 
completaron siete ejemplares 
Caudron C.233: único prototipo que 
utilizó el fallido motor Michel AM-16; 
se equipó posteriormente con motor 


Salmson, convirtiéndose así en un 
C.230, matriculado F-ALBS 

Caudron C.235: célula equipada con 
un motor lineal alemán Argus As 8R 
de 100 hp, para las pruebas de este 
motor por parte del Ministerio francés 
del Aire 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.232 

Tipo: biplano biplaza ligero deportivo 
y de turismo 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault 4Pb, de 95 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 165 


km/h; techo de servicio 4 000 m; 
autonomía 4 horas 

Pesos: vacío equipado 420 kg; máximo 
en despegue 200 kg 

Dimensiones: envergadura 11,00 m; 

E 7,87 m; superficie alar 

24.00 m? 


Caudron C.270 Luciole 


Historia y notas 

Desarrollado por Paul Deville a partir 
de la serie C.230, el primer Caudron 
C.270 apareció en 1931. Contaba con 
un sistema más sencillo de plegado de 
las alas; alerones, timón de dirección 
y timones de profundidad modifica- 
dos, y de nuevo revestimiento en tela 
para el fuselaje. El tren de aterrizaje 
era más perfeccionado que el del 
C.230. La producción del C.270 bási- 
co, propulsado por un motor radial 
Salmson 7Ac de siete cilindros y 95 hp 
de potencia, se elevó a 82 ejemplares. 
La producción de todas las versiones 
del Luciole ascendió a 725 aparatos. 
Al estallar la II Guerra Mundial, se 
requisaron muchos C.272/4 y C.275 
que sirvieron en tareas de enlace. En 
1946, los aparatos supervivientes fue- 
ron utilizados para el remolque de ve- 
leros en la Ecole de l'Air de Salon-en- 
Provence. Cinco ejemplares civiles de 
diversas variantes de las series C.272 
fueron movilizados durante la Guerra 
Civil española; sirvieron en las escue- 
las de vuelo republicanas con la deno- 
minación EL. 


Variantes 

Caudron C.270/1: propulsado por un 
motor mejorado Salmson TA 
Caudron C.271: motor lineal Lorraine 
5Pc de 120 hp y hélice metálica 
Ratier; sólo se construyó un ejemplar 
(F-AMBA) 

Caudron C.271/2: propulsado por un 
motor Lorraine 5Pb de 110 hp; cinco 
ejemplares construidos 

Caudron C.272: versión con motor 
Renault 4Pb; 52 construidos 


Caudron C.272/2: propulsado por un 
motor Renault 4Pci; a partir del 
quinto ejemplar de un total de 22 
construidos, el conjunto de deriva y 
timón de dirección fue más alto y 
puntiagudo, forma que a partir de 
entonces se convirtió en característica 
de todos los Luciole posteriores 
Caudron C.272/3: 15 ejemplares 
construidos; motor Renault 4Pdi de 
120 hp y frenos Messier 

Caudron C.272/4: versión con motor 
Renault 4Pei de 140 hp y frenos 
Messier; se eliminó el compartimiento 
delantero de equipaje en la cabina; 21 
ejemplares construidos 

Caudron C.272/5: se construyeron 80 
ejemplares; todos ellos propulsados 
por un motor Renault 4Pei de 100 hp 
Caudron C.273: 14 ejemplares 
construidos, propulsados por un 
motor Michel 4 A-14 de 100 hp y con 
hélice Marville serie 402 

Caudron C.274: sólo un ejemplar 
completado, que se exhibió en el 
Salon de l'Aéronautique de París en 
1932; propulsado por el fallido motor 
Chaise 4Ba, de 135 hp 

Caudron C.275: versión similar al 
C.272/5, prop el mismo 
motor Renault 4Pgi de 100 hp, pero 
con alas plegables; fue con mucho la 
versión más popular del Luciole, y 
como las restantes variantes se vendió 
a usuarios particulares franceses y 
extranjeros; sirvió en las escuelas de 
vuelo Caudron de Royan, Ambérieu y 
Guyancourt, y a lo largo de los años 
treinta participó con regularidad en 
festivales aéreos y competiciones 
deportivas; de los 433 C.275 


construidos, 296 fueron adquiridos 
por el gobierno para el movimiento 
Aviation Populaire, que pretendía 
entrenar a aspirantes a pilotos 
incapaces de costearse los cursos de 
aprendizaje en los aeroclubs 
Caudron C.276: versión propulsada 
o un de Havilland Gipsy HI de 105 
p, con frenos diseñados por la 
compañía Charles y cola parecida a la 
de los anteriores Luciole; uno de estos 
aviones se utilizó en la película The 
Blue Max, representando un caza 
alemán de la 1 Guerra Mundial; se dio 
la designación C.276H a dos C.276 
reequipados en 1956 con motores 
alemanes Hirth HM 504 A2 
Caudron C.277: nueve ejemplares 
construidos, idénticos al C.272/4 
excepto en las alas no plegables 
Caudron C.277R: ejemplar único, un 
C.275 reequipado en 1949 con motor 
Renault 4Po 3 
Caudron C.278: se construyó un solo 
ejemplar, con nuevo tren de aterrizaje 
y motor Salmson 9Nc de 135 hp; 
participó en la competición 
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El C.276 Luciole, uno de los muchos 
aeroplanos ligeros desarrollados por 
Caudron en el período de entreguerras, 
fue la penúltima versión de serie del 
tipo. La cubierta de la cabina se añadió 
posteriormente. 


International Challenge, con la clave 
de concurso K-4 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.272 

Tipo: biplano biplaza deportivo y de 
turismo 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault 4Pb, de 95 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 158 km/h; velocidad de 
crucero 135 km/h; techo de servicio 
4 000 m; autonomía con combustible 
máximo 500 km 

Pesos; vacío 516 kg; máximo cn 
despegue 780 kg 

Dimensiones: envergadura 9,90 m; 
longitud 7,67 m:; altura 2,J6 m: 
superficie alar 24,00 m 


Caudron C.280 Phalene 


Historia y notas 

El Caudron C.280 Phaléne, proyecta- 
do por Paul Deville como avión de tu- 
rismo, era un monoplano de ala alta 
arriostrada mediante montantes, con 
cabina cerrada, de categoría similar a 
la de su competidor británico de Havi- 
lland Puss Moth. 

El prototipo del C.280 realizó su 
vuelo inicial en marzo de 1932. Sus 
posibilidades eran obvias, y sus pres- 
taciones resultaron satisfactorias: en 
total iban a construirse más de 240 
ejemplares, en distintas versiones, du- 
rante unos seis años de producción. 
Dos ejemplares de la serie C.286/3 sir- 
vieron durante la Guerra Civil espa- 
ñola como aparatos de enseñanza y 
enlace con el Grupo 30 de la Aviación 
Nacional. Dos versiones militares, el 
C.400 y el C.410, sirvieron en la Ar- 
mée de lP'Air. 

La versión original era un triplaza, 
con dos asientos Lalo a lado en la par- 
te delantera de la cabina y el tercer tri- 
pulante detrás de ellos. Las puertas de 
acceso abisagradas situadas a ambos 
lados de la cabina se abrían hacia arri- 
ba hasta sujetarse a unos enganches 
en el intradós alar. Cada panel del ala 
recubierta en tela tenía la misma cuer- 
da y espesor, y se arriostraba median- 
te montantes de perfil aerodinámico 
construidos en duraluminio. Todo el 
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borde de fuga alar estaba abisagrado, 
las secciones exteriores para formar 
los alerones, y las interiores eta ple- 
garse hacia arriba y facilitar el almace- 
namiento. 

El fuselaje, de sección rectangular, 
estaba recubierto en contrachapado 
hasta la altura de la cabina, y en tela 
en la parte trasera. Cada pata del tren 
de aterrizaje contaba con un amorti- 
guador oleoneumático, ruedas con 
neumáticos de baja presión y frenos 
diferenciales. Los estabilizadores 
arriostrados de la cola, los timones de 
profundidad y el timón de dirección 
tenían una estructura de madera de 
abeto, y la deriva estaba construida en 
tubo de acero soldado. 

El prototipo y los cuatro ejemplares 
iniciales que llevaron la designación 
C.280 iban propulsados por un motor 
lineal de cuatro cilindros de Havilland 
Gipsy II, de 120 hp de potencia. 


Variantes 

C.280/6: ag de ala redondeadas y 

rediseñadas, y superficies verticales 

de cola más puntiagudas (1 ejemplar 

construido) 

C.280/9: fuselaje alargado en 20 cm 

respecto al C.280 (3 construidos) 

C.282: toda la serie C.282 iba 

pas por motores lineales 
enault de cuatro cilindros; la 


variante original con Renault 4Pci (11 
costridos) 

C.282/2: el Phaléne VI tenía una 
cabina cuatriplaza; el motor era un 
Renault 4Pdi (21 construidos) 
C.282/3: similar al C.282, pero con 
menor capacidad de combustible (un 
ejemplar construido) 

C.282/4: primera versión llamada 
«Super Phalene», provista de doble 
mando y ranuras y flaps automáticos; 
una puerta a cada lado de la cabina; 
envergadura y longitud del fuselaje 
ligeramente reducidas (9 construidos) 
C.282/8: idéntico al C.282/2, excepto 
en el fuselaje alargado en 13 cm, 
mayor capacidad de combustible y 
rueda de cola en lugar del patín (89 
ejemplares más tres conversiones) 
C.282/10: con hélice Merville serie 


Caudron destacó en el período de 
entreguerras como constructor de 
aeroplanos ligeros. Su diseño C.282 
Phaléne siguió siendo muy utilizado 
después de que finalizara la Il guerra 
mundial. 


601 en lugar de la anterior Merville 
serie 496 (11 ejemplares construidos) 
C.286: diferente del C.282 por tener 
la palanca de mando del piloto 
proyectándose hacia abajo desde el 
techo de la cabina, deriva y timón de 
dirección con perfil revisado; planta 
motriz consistente en un motor de 
Havilland, en este caso el Gipsy HI 
(un ejemplar construido) 

C.286/2: igual al C:286, con puntas de 
ala redondeadas; el C.286/2 S.4 y el 


Caudron C.280 Phaléne (sigue) 


C.286/3 S.4 fueron versiones 
especiales de lujo, con motores Gipsy 
Major 1 (10 ejemplares construidos) 
C.286/4: deriva y timón de dirección 
como el C.280/6 (5 construidos) 
C.286/5: Super Phaléne con motor 
Gipsy Major 1, ranuras de borde de 
ataque, fueda de cola, tren de 
aterrili modificado y borde de 
ataque de los estabilizadores 
aflechado (un e ¡Sd construido) 
C.286/6: Super Phaléne con hélice 
Merville 501 (5 construidos) 
C.286/7: Super Phaléne con hélice 
Ratier serie 1175 de paso variable; 
deriva y timón de dirección de la 
misma forma que los del C.286/4 y el 
C.286/6 (8 construidos) 
C.286/8: Super Phaléne con fuselaje 
A más prod gr que el del 
.280/9; deriva y timón de dirección 


como los del C.286 (4 construidos) 
C.286/9: Super Phaiéne con fuselaje 
algo más corto que el del C.286/8 in 
ejemplar construido) 

C.289/2: propulsado por un motor 
radial Hispano-Suiza 50, de 150 hp; 
la misma estructura del C.286/9, pero 
con la deriva y el timón de dirección 
del C.286 (un ejemplar construido) 
C.289/9: el mismo motor que el 
C.289/2; deriva y timón del C.280/6 
(5 construidos) 

C.340 Micro Phaléne: Phalene 
miniaturizado como monoplaza 
ligero, con ala arriostrada por un 
único montante a cada lado; motor 
Chaise 4D, de 30 hp; el único 

e ar qe se modificó al estándar 
C.344, con motor Chaise 4E de 40 hp 
C.345 Phaléne Junior: ala sin diedro y 
motor Train 4T de 40 hp; por lo 


demás, similar al C.340 (sólo se 
completó el prototipo) 

C.400 Phaléne: versión militar 
desarrollada a partir del C.282/8; se 
construyeron 40 ejemplares para las 
secciones de entrenamiento militar de 
la Armée de l'Air, con números de 
serie del T-001 al T-040; el tipo podía 
utilizarse no sólo como Euicindor 
sino también para tareas de 
ambulancia aérea, enlace y transporte 
VIP; algunos ejemplares fueron 
posteriormente convertidos para uso 
civil; después de la guerra, SCAN 
modificó varios C.400 para aeroclubs, 
y algunos de estos aviones, 
redesignados C.401, se mantuvieron 
en servicio hasta 1960; la planta 
motriz consistía en un motor Renault 
4Pdi de 120 hp 

C.410: difería del C.400 por tener un 


A-Z de la Aviación 


motor Renault 4Pei de 140 hp, 
compartimiento delantero para 
equipaje y toma de aire a babor en 
E de a estribor del capó del motor 
(11 construidos) 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.282/8 

Tipo: monoplano cuatriplaza de 
turismo 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault 4Pdi Bengali, de 145 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 185 
km/h; velocidad normal de crucero 
155 km/h; techo de servicio 4 500 m; 
autonomía 850 km 

Pesos: vacío 550 kg; máximo en 
despegue 1 100 kg 

Dimensiones: envergadura 11,62 m; 
longitud 8,25 m; altura 2,05 m; 
superficie alar 25,35 m? 


Caudron C.440 Goéland 


Historia y notas 

El monoplano bimotor de ala baja 
cantilever Caudron C.440 Goéland 
(Gaviota) apareció en 1934, desarro- 
llado por Marcel Riffard con la inten- 
ción de obtener un transporte para un 
número reducido de pasajeros que 
fuese a la vez rápido, económico y có- 
modo. 

El ala de doble larguero estaba 
construida en abeto y contrachapado, 
con revestimiento en contrachapa- 
do, y toda la sección interna del borde de 
fuga, a partir de los alerones, estaba 
ocupada por flaps, que se extendían 
incluso al fuselaje. Este estaba cons- 
truido en madera revestida de contra- 
chapado, salvo en la sección del mo- 
rro y la parte superior de la cabina, 
que tenían un revestimiento en lámi- 
nas de metal resistente. La cola canti- 
lever era también una estructura de 
madera, recubierta de contrachapado 
en los elementos fijos y de tela en las 
superficies de control. Las góndolas 
de líneas aerodinámicas que alojaban 
los motores Bengali 6 de 220 hp se ex- 
tendían hacia abajo y detrás de las 
alas; en su parte inferior se alojaban 
las patas principales del tren de aterri- 
zaje, provistas de horquillas oleoneu- 
máticas, que se replegaban hacia 
atrás. El prototipo incluía unas care- 
nas frontales en los aterrizadores prin- 
cipales, que cubrían los alojamientos 
de las ruedas cuando éstas estaban re- 
traídas, pero todos los restantes C.440 
disponían de compuertas abisagradas 
a los lados de las góndolas de los mo- 
tores. La rueda de cola era fija y 
orientable. 

En su configuración básica como 
transporte de pasaje, el Goéland dis- 
ponía de una cómoda cabina con ca- 
pacidad para seis pasajeros. El piloto 
Y el copiloto (este último tenía tam- 

ién la misión de operador de radio) 
se sentaban lado a lado y disponían de 
doble mando. 

El Goéland se mantuvo en produc- 
ción, en sus diferentes versiones, has- 
ta el estallido de la II Guerra Mun- 
dial; la variante principal fue el C.445, 
adoptado también por la Armée de 
PAir bajo la designación C.445M y 
utilizado en múltiples tareas, entre 
ellas las de comunicaciones y entrena- 
miento de tripulaciones. Algunos 
C.445M fueron utilizados también por 


Caudron C.440 Goéland con las insignias de la Francia Libre. 


la Aéronavale. Los usuarios civiles del 
Goéland incluyeron a Air France, Air 
Bleu 2. Air Afrique. Air Bleu 
utilizó un C.444 y varios C.445 en ser- 
vicios postales nocturnos entre París 
la frontera española, y Régie Air Afri- 
que operó con el tipo en sus rutas del 
norte de África. Otros Goéland pres- 
taron servicio transportando pasaje en 
el África Occidental Francesa y en 
Madagascar. También se vendió el ti- 
po a la compañía yugoslava Aeroput 
a Bulgaria. Durante la Guerra Civil 
española, llegaron a la zona republica- 
na varios ejemplares de la serie C.445; 
dos de ellos sirvieron en LAPE y los 
restantes fueron utilizados como 
transportes militares. 

La producción continuó durante la 
guerra, y después de la ocupación ale- 
mana de Francia fueron requisados 44 
C.445 y 10 C.445M; algunos de ellos 
volaron con Lufthansa y otros fueron 
utilizados por la Luftwaffe. Un gran 
número de C.445M y C.449 fueron 
construidos para los alemanes en la 
factoría Renault de Billancourt y en la 
de Caudron en Issy-les-Moulineaux. 
La producción de Billancourt, sin em- 
bargo, quedó prácticamente paraliza- 
da en 1943 a consecuencia de una in- 
cursión de bombarderos pesados de la 
RAF. Además de la versión de ambu- 
lancia especializada C.447, se utiliza- 
ron algunos otros Goéland para el 
transporte de heridos. 

Los Goéland sirvieron también con 
el régimen francés de Vichy, y algunos 
se dispersaron por el imperio ultrama- 
rino de Francia, yendo a parar la 
mayoría de ellos al norte de Africa. 
Después de junio de 1940, algunos 
ejemplares de C.445 pasaron a Gran 
Bretaña. 


En 1945 la empresa Caudron fue 
nacionalizada por el gobierno francés 
bajo el nombre de Ateliers Aéronau- 
tiques d'Issy-les-Moulineaux, donde 
prosiguió la producción del C.445M y 
el C.449 bajo la designación AA.Í. 
Los Goéland de la es erra conti- 
nuaron sirviendo en Air France. A co- 
mienzos de 1946, esta compañía dis- 
ponía de 23 C.445 y 19 C.440. Otros 
usuarios civiles fueron SABENA y 
dos compañías francesas, Aigle Azur 
dle Compagnie Air Transport). 

s Goéland siguicron volando du- 
rante muchos años en una gran varie- 
dad de tareas con la Armée de l'Air y 
la Aéronavale. 

La producción de todas las varian- 
tes del Goéland alcanzó la cifra global 
de 1 702 unidades. Algunos ejempla- 
res de las primeras versiones se con- 
virtieron más tarde a estándares más 
avanzados. La lista de producción que 
se desarrolla a continuación suma 
1 446 ejemplares; no ha sido posible 
verificar las designaciones de los sub- 
tipos de los restantes 256 Goéland. 


Variantes 

C.440: el prototipo más los dos 
primeros aviones de serie 

C.441: dos motores Renault 60-01 de 
220 hp; 3.? de diedro en las secciones 
alares exteriores (4 construidos) 
C.444: primera versión que introdujo 
motores y hélices contrarrotatorios 
(Renault 60-00 y 60-01) para 
eliminar el efecto de torsión (17 
construidos 

C.445: similar al C.444, con diedro 
alar aumentado a 4? (114 C.445, 2 
C.445/1 y 3 C.445/2) (40 construidos) 
C.445M: versión militarizada; 
disposición interna variable en 


función de la misión asignada (404 
construidos) 

C.445R:; variante de largo alcance con 
depósitos de combustible adicionales 
en la cabina del pasaje (1 construido) 
C.445/3: una de las principales 
versiones de posguerra, con motores 
contrarrotatorios Renault 6Q-10 y 
00-11 (510 completados) . 
C.446: Super Goéland (1 construido) 
C.447: ambulancia aérea con 
capacidad para cuatro camillas y 
ventanillas laterales adicionales (31 
construidos) 

C.448: motores sobrealimentados 
6Q-02 y 6Q-03, de 240 hp de potencia 
unitaria, con peso máximo en 
despegue aumentado a 3 700 kg (7 
construidos) 

C.449: modelo final de producción 
(349 construidos, la mayoría después 
de la guerra: entre ellos 24 C.44 
básicos, 298 C.449/1, /2 y /3 y 27 
C.449/4 y /5; el C.449/4 era una 
variante especializada en 
reconocimiento fotográfico) 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.445M Goéland 

Tipo: avión de transporte o 
entrenamiento militar 

Planta motriz: dos motores lineales 
Renault 60-00/01 o bien 08/09 
Bengali 6, de 220 hp 

Prestaciones: velocidad máxima al 
nivel del mar 300 km/h; velocidad 
económica de crucero 261 km/h; 
techo de servicio 7 000 m; automomía 
1 000 km 

Pesos: vacío equipado 2 292 kg; 
máximo en despegue 3 500 ke 
Dimensiones: envergadura 17,59 m; 
longitud 13,68 m; altura 3,40 m; 
superficie alar 42,00 m? 


Caudron C.460 


Historia y notas 
Bajo la designación Caudron C.460, 


la compañía desarrolló un monoplano 
monoplaza de carreras con el objetivo 
de tomar parte en la Coupe Deutsch 
de la Meurthe. Se trataba de un mo- 
noplano de ala baja cantilever cons- 


truido en madera, con revestimiento 
de contrachapado; tenía un tren de 
aterrizaje retráctil con rueda de cola y 
estaba propulsado por un motor Re- 
nault sobrealimentado de 370 hp a al- 


titud Óptima. La cabina del piloto era 
totalmente cerrada e iba situada justo 
detrás del borde de fuga alar. Entre 
los alerones y las raíces de las alas se 
habían incorporado amplios flaps de 
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Caudron C.460 (sigue) 


borde de fuga, que ocupaban más o 
menos el 30 % de la cuerda alar. 

El diseño del C.460 mostró sus cua- 
lidades para desarrollar altas velocida- 
des, estableciendo un récord mundial 
para su clase en diciembre de 1934, a 


506 km/h; con el mismo piloto, R. 
Delmotte, venció en la Coupe 
Deutsch de 1935, a 444 km/h. Otro 
C.460 participó en las American Na- 
tional Air Races de 1936 y obtuvo dos 
primeros premios. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: avión de carreras 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault R-428, de 370 hp 

de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 506 


kilómetros/hora 

Pesos: vacío 590 kg; máximo en 
despegue 950 kg 

Dimensiones: envergadura 6,75 m; 
longitud 7,12 m; altura 1,81 m; 
superficie alar 7,00 m* 


, udron C.480 Frégate 


Historia y notas 

El pane o Caudron C.480 (F- 
ANKV), desarrollado a partir del 
Caudron Phaléne, apareció en el año 
1935. Había sido diseñado por Mauri- 
ce Devlieger, al dar por terminado 
Paul Deville su período de actividad 
con la firma Caudron. El Frégate se 
diferenciaba del Phaléne en la disposi- 
ción de la cabina, puesto que el piloto 
iba sentado delante y los dos pasaje- 
ros, lado a lado, detrás. El ala alta te- 
nía una planta diferente, con borde de 
ataque aflechado y borde de fuga rec- 
to, y se sujetaba al fuselaje por medio 
de montantes de arriostramiento en 
«V». Se accedía a la cabina por una 
sola puerta a cada lado. La produc- 
ción alcanzó 27 ejemplares, 26 de los 
cuales fueron requisados por el Mi- 


misterio francés del Aire en 1939, y 
destinados a tareas de enlace con la 
Armée de l'Air. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplano triplaza de turismo 
Planta motriz: un motor lineal 
Renault 4Pei Bengali, de 140 hp 

de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 210 
km/h; velocidad normal de crucero 
185 km/h; techo de servicio 4 500 m; 
autonomía con combustible máximo 
850 km 

Pesos: vacío equipado 600 kg; máximo 
en despegue 1 050 kg 

Dimensiones: envergadura 11,90 m; 
longitud 8,18 m; altura 2,12 m; 
superficie alar 20,00 m? 


El Caudron C.480 Frégate fue un 
desarrollo del C.282 con cinco plazas y 


un motor algo más potente que le 
permitía llevar pesos mayores. 


Caudron C.510 Pélican 


Historia y notas 

El Caudron C.310 Pélican, otro desa- 
rrollo del C.282/8 Phalene, tenía un 
fuselaje alargado en 20 cm, que le per- 
mitía transportar una camilla y un 
asistente médico en su versión de am- 
bulancia aérea; como turismo, el Péli- 
can acomodaba al piloto y a tres pa- 


sajeros. Su diseño alar (que incluía el 
legado de las alas) y estructura del 
uselaje imitaban bastante fielmente 
las del Phaléne, si bien los alerones, 
deriva y timón de dirección se habían 
rediseñado y ampliado. Podía incluir- 
se doble mando con carácter optativo. 
Se fabricaron aproximadamente 62 


Pélican, que operaron como ambulan- 
cias o como turismos en manos de 
propietarios privados. En 1947 se re- 
construyeron dos C.510 supervivien- 
tes, que volaron con las matrículas 
F-BDXJ y F-BDXK. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: ambulancia aérea o turismo 
Planta motriz: un motor lineal 


Renault 4 Pei Bengali, de 140 hp 

de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima 185 
km/h; velocidad normal de crucero 
165 km/h; autonomía con combustible 
máximo 1 000 km 

Pesos: vacío 626 kg; máximo en 
despegue 1 140 kg 

Dimensiones: envergadura 11,82 m; 
longitud 8,52 m; superficie alar 
23,75 m? 


Caudron C.600 Aiglon 


Historia y notas 

El monoplano ligero de turismo Cau- 
dron C.600 Aiglon (Aguilucho) fue 
creado por Marcel Riffard, que se pu- 
so al frente del departamento de dise- 
ño del recién creado complejo indus- 
trial Caudron y Renault en 1933. 

El primero de los dos prototipos 
construidos realizó su vuelo inaugural 
en Issy-les-Moulineaux en marzo de 
1935. Era un monoplano de ala baja 
cantilever con cabinas abiertas en tán- 
dem, que poseía las excelentes cuali- 
dades aerodinámicas asociadas siem- 
pre a los diseños de Riffard. El Aiglon 
mostró sus posibilidades en una serie 
de vuelos extraordinarios. André Japy 
voló en una versión monoplaza C.610 
de París a Saigón, entre el 12 y el 16 
de diciembre de 1935, a un promedio 
de 128 km/h. El - fue especialmen- 
te popular entre las mujeres pilotos: 
las señoras Dupeyron y Lion estable- 
cieron en un Aiglon dos nuevos ré- 
cords de distancia en línea recta, 
mientras que Suzanne Kohn voló en 
1939 de Francia a Madagascar. 

La construcción era enteramente en 
madera, a excepción del recubrimien- 
to en tela del timón de dirección y los 
timones de profundidad; el ala mono- 
plana incluía flaps de borde de fuga de 

ran envergadura. Las patas principa- 
es del tren de aterrizaje fijo con rue- 
da de cola disponían de montantes 
oleoneumáticos, frenos diferenciales y 
carenados aerodinámicos que prote- 
ían las ruedas. Frente a la cabina de- 
antera (la del pasajero) se abrían dos 
compartimientos de equipaje. Hubo 
variaciones en la forma de la deriva y 
el timón de dirección, utilizándose 
tres tipos distintos. 
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La producción total del Aiglon se 
elevó a 203 ejemplares, algunos de los 
cuales adoptaron una cubierta conti- 
nua acristalada sobre ambas cabinas. 
Se exportaron 14 aparatos a España, 
donde varios ejemplares fueron utili- 
zados durante la Guerra Civil por las 
escuelas de vuelo de la República, con 
la denominación EA, dos a Argentina 
y uno a Japón. Al estallar la II Guerra 
Mundial, muchos Aiglon fueron re- 
quisados por el gobierno francés y uti- 
lizados en tareas de enlace por la Ar- 
mée de P'Air. Se completaron 178 
ejemplares del C.600 Aiglon básico, 
propulsados por un motor Renault 
4Pgi Bengali Junior de 100. hp. 


Variantes 

C.600G: propulsado por un motor de 
Havilland Gipsy Major con una hélice 
metálica Ratier (5 construidos) 

C.601 Aiglon Senior: versión 
propulsada por el Renault 4Pei de 
140 hp (18 construidos) 

C.610: versión monoplaza especial de 
largo alcance, con mayor capacidad 
de combustible (2 construidos, 
matriculados F-ANSI y F-ANSK) 


Especificaciones técnicas 
Caudron C.600 

Tipo: monoplano biplaza ligero de 
turismo 

Planta motriz: un motor lineal 
Renault 4Pgi Bengali Junior, de 
100 hp de potencia 


Prestaciones; velocidad máxima al 
nivel del mar 220 km/h; velocidad de 
crucero 190 km/h; techo de servicio 
4 000 m; autonomía con combustible 
máximo 700 km 

Pesos: vacío 560 kg; máximo en 
despegue 880 kg 

Dimensiones: envergadura 11,38 m; 
longitud 7,64 m; altura 2,89 m; 
superficie alar 14,51 m* 


La principal diferencia entre el Caudron 
C.600 y el C.601, dos versiones del 
avión ligero Aiglon, radicaba en la 
planta motriz: el primero (que aparece 
en la fotografía) disponía de sólo 100 
hp, frente a 140 hp del segundo. Ambos 
tipos se fabricaron con cabinas abiertas 
o cerradas. 


Líneas Aéreas del Mundo 


Mir India debe su creación al ferviente 
entusiasmo de dos hombres, Neville 
Vincent y J. R. D. Tata, quienes esta- 
blecieron la división aérea de la com- 
pañía Tata and Sons en julio de 1932. 
El primer servicio fue realizado el 15 
de octubre de 1932, de Karachi a Ma- 
drás, con un de Havilland Puss Moth. 
La compañía creció y adquirió aviones 
mayores, como el de Havilland 
D.H.86 y el D.H.89. En 1938, Tata 
and Sons se convirtió en Tata Air 
Lines. 

Durante los primeros años de la Il 
Guerra Mundial la compañía funcionó 
con dificultades por la creciente de- 
gradación del equipo, pero el 1.* de 
marzo de 1944 llegó el primer DC-3, 
seguido por otros 12 en 1945. El si- 
guiente cambio importante ocurrió el 
29 de julio de 1946, momento en que 
empezó a utilizar el nombre de Air In- 


dia. En esa época la companía enlaza- 
ba entre sí las principales ciudades de 
la India, así como Karachi y Co- 
lombo. 

En febrero de 1948 Air India realizó 
un pedido de aviones de línea de largo 
alcance, con la intención de abrir ru- 
tas hacia Europa. Un mes más tarde, 
el 8 de marzo, se constituyó la Air In- 
dia International. Air India contribuía 
a la nueva sociedad con el 51 % del 
capital y el resto lo aportaba el gobier- 
no nacional. Como resultado de la 
previsión de Tata la recién formada 
compañía pudo operar con su primer 
Lockheed L.749 Constellation en la lí- 
nea Bombay-Londres, vía El Cairo y 
Ginebra, desde el 8 de junio de 1948. 
El primer ejemplar de este tipo, ma- 
triculado VT-COS, había sido entre- 
gado el 30 de enero de ese año y reci- 
bió el nombre de Mogul Princess. 


Flota actual de Air India 


Airbus Industrie A300B4 
Bajo pedido: tres aviones 


Boeing 707-337B 
N.? Reg. N.* Constr. Nombre 


VT-DPM 18708  Makalu 
VT-DSI 18873  Lhotse 
VT-DVA 19247  Annapooma 


Boeing 707-337C 

N.? Reg. N.* Constr. Nombre 
VT-DVB 19248  Kamet 
VT-DXT 19988 — Trishul 


Boeing 747-237B 
N.? Reg. N.* Constr. Nombre 


VT-EBE 19960 Emperor 
Shahjehan 
VT-EBN 20459 Emperor 


Rajendra Chola 


La expansión de Air India Internatio- 
nal fue espectacular; en el momento 
de su nacionalización, el 1.? de agosto 
de 1953, realizaba cuatro servicios se- 
manales a Londres, dos desde Calcuta 
y dos desde Bombay. En los siguien- 
tes siete años se abrieron rutas a 
EE UU, Africa Oriental, el Lejano 
Oriente, Australia y la URSS. En este 
período se adquirieron muchos Lock- 
heed L.1049G Super Constellation; el 
primero fue entregado el 26 de abril 
de 1954, recibiendo la matrícula VT- 
DGL y el nombre Rani of Jhansi. En 
setiembre de 1956 Air India Interna- 
tional pidió tres Boeing 707-437; el 
primero, matriculado VT-DJI y lla- 
mado Nandi Devi, se entregó el 18 de 
febrero de 1960 y entró en servicio el 
19 de abril. La compañía india fue la 
primera en operar con la variante de 
motores Rolls-Royce Conway. 


VT-EBO 20558 Emperor 
Nikramaditya 
VT-EDU 21182 Emperor Akbar 
VT-EFJ 21446 Emperor 
Chandragupta 
VT-EFO 21473 Emperor 
Kanishka 
VT-EFU 21829 Emperor 
Krishna Deva 
VT-EGA 21993 Emperor 


Samundra Gupto 


El Boeing 747-237B llamado Emperor 
Akbar es uno de los diez 747 que 
constituyen el núcleo principal del 
equipo que cubre los servicios 
internacionales de Air India (foto Air 
India). 


El 8 de junio de 1962 la compañía vol- 
vió a denominarse Air India. En la ac- 
tualidad utiliza un único tipo de fuse- 
laje ancho, el Boeing 747-237B, cuyo 
primer ejemplar se entregó el 22 de 
marzo de 1971, con la matrícula VT- 
EBD y el nombre de Emperor Asho- 
ka. Estos aviones operan en las rutas 
de alta densidad, complementados 
por el Boeing 707. El primero de los 
tres Airbus A300, destinados a reem- 
plazar a los Boeing 707, entrará en 
servicio a finales de 1982. 


VT-EGB 21994 Emperor 
Mahendra 
Varman 

VT-EGC 21995 Emperor Harsha 
Vardhuma 


McDonnell Douglas DC-8-63CF 
N.? Reg. N.* Constr. 

N773FT 45966 

N796FT 46104 

(alquilado a Flying Tigers) 


